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0 Geienkverblndung zwischen zwel gelenklg miteinander verbundenen Fahrzeugen. 



0 Gelenkverbindung zwischen zwei Fahrzeugen 
mit einem Drehkranzgelenk (4) mit zwei Drehkranzen 
(5,5'), von denen je einer einem der belden Fahrzeu- 
ge (1,2) zugeordnet ist und die um eine vertikale 
Knickachse (6) gegeneinander verdrehbar sind, um 
Knickbewegungen zwischen beiden Fahrzeugen 
moglich zu machen, wobei elastische Telle, vorzugs- 
weise Gummielemente (1 1 ,13,36-38.128,137,138). 
weitere Bewegungen zwischen belden Fahrzeugen 
ermoglichen, dadurch gekennzeichnet, daS der 
eine der beiden Drehkranze (5 bzw. 5') mit dem ihm 
zugehorigen Fahrzeug (1 bzw. 2) vorzugsweise starr 
verbunden ist, wahrend der andere der beiden Dreh- 
kr3nze mit dem ihm zugehorigen Fahrzeug Uber die 
elastlschen Telle verbunden Ist, die wie folgt ausge- 
legt bzw. angeordnet sind: 

(a) in FahrzeuglSngsrlchtung (3) gerichtete Krafte, 
also insbesondere Brems- und Antriebskrafte wer- 
den zwischen beiden Fahrzeugen (1 .2) unter Zug- 



bzw. Druckbeanspruchung etastischer Elemente 
Qbertragen, die unter dem EInfluB von Druckkraf- 
ten relativ wenig elastisch verformbar sind, 

(b) NIckbewegungen zwischen beiden Fahrzeu- 
gen (1,2) um eine horizontal in Fahrzeugquerrich- 
tung gerichtete Nickachse (9) fuhren zu Zug- und 
Druckverformungen von elastisch verformbaren 
Elementen, 

(c) gegebenenfalls werden Wankbewegungen zwi- 
schen belden Fahrzeugen (1 .2) um eine horizontal 
In Fahrzeuglangsrichtung gerichtete Wankachse 
(10) als Schubverformungen von elastisch ver- 
formbaren Elementen aufgenommen, 

(d) vertikale AbstOtzkrafte zwischen beiden Fahr- 
zeugen (1.2), fUhren zumindest uberwiegend zur 
Druckverformung elastisch verformbarer Elemen- 
te, die unter dem EinfluB von DruckkrSften relativ 
wenig verformbar sind. 
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Bei Gelenkomnibussen und gleichartig aufge- 
bauten Schienen- und Straflenfahrzeugen ist es 
derzeit allgemein ubiich, den Vorderwagen nnit ei- 
ner Achse bzw. Achsgruppe an jedem Fahrzeugen- 
de zu versehen, den hinteren Wagen nur mit einer 
Achse bzw. Achsgruppe am hinteren Ende zu ver- 
sehen und den hinteren Wagen am vorderen Ende 
In einem Verbindungsgelenk auf dem hinteren 
Ende des vorderen Wagens aufzusatteln. Dabei ist 
das Verbindungsgelenk im allgemeinen eine Dreh- 
kranzverbindung. wobei einer der Ringe, meist der 
innere Ring dem vorderen Wagen zugeordnet ist. 
ein zweiter Ring, meist der auBere Ring dem hinte- 
ren Wagen zugeordnet ist und der SuSere Ring auf 
dem inneren Ring abgestutzt ist und beide Ringe 
um eine vertikale Achse gegenelnander verdrehbar 
sind, um Knickbewegungen beider Teilfahrzeuge 
um diese Hochachse zu ermoglichen, die notwen- 
dig sind, damit das Fahrzeug Kurven durchfahren 
kann. Um Bodenquerwellen uberfahren zu konnen, 
mussen beide Teilfahrzeuge Nickbewegungen um 
eine horizontale Querachse ausfQhren konnen. Dies 
wird dadurch ermoglicht. daB der eine der beiden 
Wagen am einen der beiden Drehrlnge um querge- 
richtete Bolzengelenke angeschlossen ist. Meist ist 
der hintere Wagen uber solche Bolzengelenke an 
den in Fahrzeugquerrichtung um 180* einander 
gegenuberliegenden Bereichen des auBeren Dreh- 
rings angeschlossen. so daB sich die horizontale 
Nickachse und die vertikale Knickachse im Gelenk- 
zentrum unter einem Winkel von 90* schneiden. 
Um Wankbewegungen um die Fahrzeuglangsachse 
zwischen beiden Teilfahrzeugen zu ermoglichen, 
sind in die Bolzengelenke Gummihulsen integrlert. 

Diese Losung wird allgemein als funktionsge- 
recht, betrlebssicher und mit vertretbarem Bauauf- 
wand darstellbar angesehen, sie ist deshalb derzeit 
eine Standardlosung bei Gelenkomnibussen, 
gleichgultig ob die Knickbewegungen gedampft 
Oder gesteuert werden. 

Bel anderen Versionen wird das Gelenkfahr- 
zeug aus Vorderwagen und Hinterwagen als tor- 
sionssteife Einheit angesehen. Vorder- und Hinter- 
wagen sind nicht um die horizontale Fahrzeugs- 
ISngsachse gegenelnander tordlerbar, Wankbewe- 
gungen zwischen den Fahrzeuggliedern sind nicht 
vorgesehen, lediglich die Nachgiebigkeit der Rad- 
federn gewahrleistet die Bodenhaftung, wenn bei- 
spielsweise eines der VorderrSder des Fahrzeuges 
seinen Fahrbahnaufstandpunkt In einer anderen ho- 
rizontalen Ebene hat als das ihm diagonal gegen- 
uberliegende der Hinterrader des Gelenkfahrzeugs. 

Ferner Ist eine Ausbildung der oben erwahnten 
Bolzengelenke derart bekannt, daB zwischen den 
Lageraugen, die dem Hinterwagen zugeordnet sind 
und den Lagerbolzen, die dem AuSenring der Dreh- 
kranzverbindung zugeordnet sind. jewells eine 
dUnnwandlge Gummihulse eIngepreBt ist, die bei 
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Nickbewegungen zwischen Vorderwagen und Hin- 
terwagen um ihre Langsachse tordiert wird, aber so 
druckfest ist, daB sie Krafte, die fur ein Wanken 
zwischen Vorderwagen und Hinterwagen ursachlich 

5 sein k5nnten, ohne wesentliche Druckverformung 
aufnehmen. Gemeinsam ist den vorstehend behan- 
delten Losungen, daB sich Knickachse, Nickachse 
und gegebenenfalls auch Wankachse Im Zentrum 
der Drehkranzverbindung schneiden. Schwierigkei- 

10 ten bereiten deshalb diese bekannten Losungen fur 
die Hersteller von Faltenbalgen, wie sie zwischen 
den beiden Teilfahrzeugen ubiicherweise eingebaut 
werden, um den Ubergangsbereich zwischen bei- 
den Teilfahrzeugen in den Fahrzeugnutzraum ein- 

15 beziehen zu konnen. FIndet ein unten offener, tun- 
nelformiger Faltenbalg Anwendung, so Ist es 
schwierig, den Obergangsbereich optimal gegen 
UmwelteinflUsse abzuschlrmen. Ist der Faltenbalg 
dagegen zur optlmalen Abschirmung des Uber- 

20 gangsbereiches gegen Umgebungseinflusse als 
ringsum geschlossene Rohre mit unterhalb des 
Gelenks liegendem Boden ausgebildet, so ermdg- 
llcht die Notwendigkeit, auf die Nickbewegungen 
RUckslcht zu nehmen, einen nur geringen Abstand 

25 zwischen Balgboden und Fahrbahn, was zu haufi- 
ger Beschadigung bzw. vorzettigem VerschlelB des 
Balgbodens fUhren kann. Findet ein Faltenbalg An- 
wendung, der auBer den Endrahmen fur den An- 
schluB an den beiden Fahrzeugen bzw. Teilfahrzeu- 

30 gen noch einen Mittelrahmen aufweist, sel es um 
den Faltenbalg zu stabillsleren, sel es um Ihn tell- 
bar zu machen. so kommt hinzu. daB der Mittelrah- 
men bei der ubiichen Zuordnung zum Gelenk so- 
wohl bezuglich der Knick- als auch der Nlckbewe- 

35 gungen zwischen beiden Teilfahrzeugen stets auf 
der Winkeihalbierenden gehalten werden muB, was 
einen erheblichen baulichen Aufwand mit sich brin- 
gen kann, insbesondere dann, wenn der Balgmittel- 
rahmen dem Gelenk obendrein querverschiebllch 

40 zugeordnet werden soli, um die Kinematik der Be- 
wegungen zwischen den Teilfahrzeugen und die 
Kinematik der Balgbewegung auf einander abzu- 
stimmen. 

Vor dem HIntergrund der oben geschllderten 
45 Schwierigkeiten, die auftreten kSnnen, wenn sich 
Knickachse, Nickachse und gegebenenfalls Wank- 
achse im Zentrum der Drehkranzverbindung 
schneiden. ist eine bekannte Losung entstanden, 
bei der die Nickachse In einem bestimmten Ab- 
50 stand vor Oder hinter der vertikalen Nickachse an- 
geordnet ist und deshalb die die Nickachse definie- 
renden Bolzengelenke In Fahrzeuglangsrichtung re- 
lativ zum Zentrum der Drehkranzverbindung ver- 
setzt sind und auBerdem einen radialen Abstand 
55 vom AuBenumfang der Drehkranzverbindung ha- 
ben. 

Entsprechende Uberlegungen gelten auch be- 
zUgilch einer ebenfalls bekannten Losung fUr ein 
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gattungsgemaBes Gelenkfahrzeug. bei dem die 
Rahmen des Vorderwagens und des Hinterwagens 
elastisch an der Drehkranzverbindung angesch les- 
sen sind (EP 0 475 341 Al). Diese Losung hat 
jedoch den doppelten Nachteil des erheblichen 
Bauaufwandes infolge der beiden elastischen An- 
schlusse vor allem aber unkontrolllerter Fahrzu- 
stande, die eine erhebliche Gefahrenquelle darstel- 
len konnen, insbesondere wenn auf Vorderwagen 
und Hinterwagen ungieiche Vortriebskrafte wirken, 
indem beispielsweise ein Gelenkomnlbus als 
Schubgelenkbus ausgebildet ist, dessen angetrie- 
bene Achse die des Hinterwagens Ist Oder indem 
ein Gelenkomnlbus mit angetriebener Hinterachse 
des Vorderwagens sich auf einer Talfahrt befindet 
und der Vorderwagen starker als der Hinterwagen 
gebremst wird. Bei solchen Fahrtzustanden kann 
auf das Heck des Vorderwagens eine nach unten 
gerichtete, auf den Bug des Hinterwagens eine 
nach oben gerichtete Kraft wirken, diese Krafte, die 
die Drehkranzverbindung zu einer Kippbewegung 
um die horizontale Querachse veranlassen, die so 
groB werden kann, daB die Gelenkanschlusse soger 
Uberbelastet werden und ausreiBen. 

Dieser Problematik sieht sich der Fahrzeugher- 
steiler gegenQber. weil der groBe Aufwand die Her- 
steltungskosten des Gelenkfahrzeugs in die H5he 
trelbt und er fur die Sicherheit des Fahrzeugbetrie- 
bes verantwortlich ist. Dieser Problematik sieht sich 
der Gelenkhersteller gegenUber, weil er sein Ge- 
lenk angesichts dieser Problematik mit erhohtem 
Aufwand und demzufolge h5heren Kosten herstel- 
len muB und dieser Problematik sieht sich schlieB- 
llch der Faltenbalghersteller gegenuber. well er 
"seinen" Faltenbalg erhohtem VerschleiS ausge- 
setzt sieht. 

Demzufolge ist es Aufgabe der Erfindung, eine 
Losung vorzuschlagen, die eine baulich einfache. 
betriebssichere und verschleiBarme Gelenkverbin- 
dung zwischen Vorderwagen und Hinterwagen el- 
nes Gelenkfahrzeugs, insbesondere eines straBen- 
verkehrsfahigen Gelenkomnibusses mogllch macht. 

Die erflndungsgemaBe Losung dieser Aufgabe 
ergibt sich aus den Patentanspruchen, wobei die 
Patentanspruche zum Teil eher generelle Losungs- 
moglichkeiten, tells eher ins einzelne gehende Lo- 
sungsmoglichkeiten aufzelgen, ohne daB dies im 
einzelnen mehr eriautert werden mOBte. als es sich 
aus den AnsprUchen selbst und/oder der nachfol- 
genden Beschretbung der einzelnen FIguren der 
Zeichnung ergibt. 

Die Erflndung ist nachfoigend anhand der 
Zeichnung eriautert. In der Zeichnung zeigen: 
Fig. 1 

einen Blick in den Ubergangsbereich zwischen 
den beiden Teilfahrzeugen eines Gelenkomni- 
busses mit einer erflndungsgemaB ausgebilde- 
ten Gelenkausbildung, 



Fig. 2 

den In Fig. 1 mit II bezeichneten Teilbereich In 
groBerer Darstellung, 
Fig. 3 

5 einen Schnitt nach der Linie Ill-Ill in Fig. 1 . 
Fig. 4 

In schematischer Darstellung eine Gelenkversion 
zur Eriauterung eines Tellproblems, mit dem 
sich die Erflndung befaBt, 

70 Fig. 5 

eine schematische Perspektivdarstellung einer 
fur besonders zweckmaBig erachteten Gelenk- 
ausbildung mit nur einseitig eiastlscher Gelenk- 
ausbildung an einem Teilfahrzeug, das der Vor- 

15 derwagen ist, 
Fig. 6 

eine Einzelheit In einem bestimmten Betriebszu- 

stand, 

Fig. 7 

20 eine Moglichkeit einer Ubergangsplattenlage- 
rung, die bei der erfindungsgemaBen Gelenk- 
ausbildung besonders zweckmSBig Ist. 
Fig. 8 

In einer Fig. 1 entsprechenden Darstellung eine 
25 Variante fCir die Ausbildung eiastlscher Elemente 
fur den elastischen AnschluB der Drehgelenkver- 
bindung am einen der beiden Teilfahrzeuge ei- 
nes Gelenkomnibusses, wobei dieses eine Teil- 
fahrzeug der Vorderwagen ist (analog zu Fig. 1), 
30 Fig. 9 

eines von zwei gleichen der Insgesamt drei bei 
der Losung gemaB Rg. 8 zur Anwendung kom- 
menden Metall-Gummi-Metall-Hulsenlager eben- 
falls In perspektivischer Darstellung, 
35 Fig. 10 

in perspektivischer Darstellung ein vorzugsweise 
als Einzellager zur Anwendung kommendes 
Metatl-Gummi-Metall-HUIsenlager, 
Fig. 11 

40 eine Anordnung gemaB Fig. 1, jedoch mit zwei 
Lagern gemaB Fig. 10 als Drauf sieht, 
Fig. 12 

in einer Fig. 1 entsprechenden Darstellung einen 
Ubergangsbereich mit Verschiebemoglichkelt fur 
45 den Balgmittelrahmen, 
Fig. 12a 

einen Ausschnitt aus Fig. 12 in groBerer Darstel- 
lung, 
Fig. 13 

50 einen Querschnitt durch den in Fig. 12 a darge- 
stellten Bereich, 
Fig. 14 und Fig. 15 

je eine erflndungsgemaBe Baugruppe, wobei die 
Baugruppe nach Fig. 15 eine Welterentwk^klung 
55 der Bauelnheit nach Fig. 14 ist und 
Fig. 16 

die Federkennllnien der Baueinhelten nach den 
Figuren 14 und 15. 
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Der vordere Wagen bzw. das vordere Teilfahr- 
zeug eines Gelenkomnibusses ist mit 1 bezeichnet, 
von diesem vorderen Teilfahrzeug ist nur das hinte- 
re Ende schematisch dargestellt, es wird unterstellt, 
daB dieses vordere Teilfahrzeug an jedem seiner 
Enden sine Achse bzw. Achsgruppe bzw. entspre- 
chende Radpaare je Achse hat. 

Entsprechend ist das vordere Ende des hinte- 
ren Wagens bzw. Tellfahrzeuges 2 schematisch 
dargestellt. Es wird unterstellt. dafi dieses hintere 
Teilfahrzeug nur an seinem hinteren, also nicht 
dargestellten Ende mit einer Achse bzw. Achsgrup- 
pe bzw. entsprechende Radpaare je Achse verse- 
hen ist. 

Die Fahrtrichtung des Gelenkomnibusses bei 
normaler Vorwartsfahrt ist in den Figuren 1 und 3 
durch den Pfeil 3 gekennzeichnet. Der Antrieb des 
gesamten Gelenkomnibusses ist vorzugswelse im 
hinteren Teilfahrzeug angeordnet. Er kann entwe- 
der auf eine der Achsen bzw. Achsgruppen des 
vorderen Teilfahrzeugs einwirken, so daB der ge- 
samte Gelenkbus "gezogen" wird. Oder er kann auf 
die Achse bzw. Achsgruppe des hinteren Teilfahr- 
zeugs einwirken, so dafi der gesamte Gelenkomni- 
bus "geschoben" wird. 

Beide Teilfahrzeuge 1.2 sind in einem 
Niederflur-Drehkranzgelenk 4 miteinander verbun- 
den, dessen auBerer und oberer Drehring 5 dem 
hinteren Teilfahrzeug 2 zugeordnet ist. Dieser 
Drehring 5 ist auf dem inneren und unteren Dreh- 
ring 5' des Drehkranzgelenks 4 abgestOtzt (Fig. 4), 
der dem vorderen Teilfahrzeug 1 zugeordnet ist. 
AuBerer Drehring 5 und innerer Drehring 5' sind 
um die Hochachse 6 um einen Knickwinkel relativ 
gegeneinander verdrehbar, so daB die beiden Teil- 
fahrzeuge 1,2 Knickbewegungen um diese Hoch- 
achse 6 relativ zueinander ausfuhren konnen. Die- 
se Knickbewegungen werden bei gezogenem Ge- 
lenkomnibus gedampft. beim geschobenen Gelen- 
komnibus werden sie gesteuert unter EinschluB der 
Dampfung. 

Insoweit liegen baulich und funktionell ubiiche 
Verhaltnisse vor. so daB auf sie nicht naher einge- 
gangen werden muB. Die Vorrichtung zur Damp- 
fung bzw. Steuerung der Knickbewegungen ist des- 
halb in diesem Zusammenhang auch nur generell 
mit dem Bezugszeichen 7 bezeichnet 

Bei bisher ubiichen Gelenkomnibussen ist der 
innere bzw. untere Drehring des Drehkranzgelenks 
auf dem Untergestell des vorderen Tellfahrzeuges 
1 aufgelegt und mit diesem verbunden, wahrend in 
zwei in Fahrzeugquerrichtung diametral gegenuber- 
liegenden Bereichen 20 dem auBeren Drehring 5 
horizontal nach auBen gerichtete Zapfen zugeord- 
net sind, die von Lageraugen an den Enden einer 
gabelformigen Traverse 8 drehbar umschlossen 
werden, die ihrerseits fest dem Untergestell des 
hinteren Teilfahrzeugs 2 zugeordnet ist. Die ge- 



meinsame. in Fahrzeugquerrichtung gerichtete 
Langsachse 9 der Zapfen ist die Nickachse, um die 
beiden Teilfahrzeuge 1 ,2 bei Qbllcher Gelenkausbil- 
dung in vertikaler Richtung relativ zueinander ver- 

5 schwenken konnen ("Nickbewegungen"). Zwischen 
den Bolzen konnen bei ubiicher Gelenkausbildung 
GummihUlsen angeordnet sein, die Wankbewegun- 
gen zwischen beiden Teilfahrzeugen. also Relativ- 
bewegungen um die Langsachse 10 des Fahr- 

10 zeugs zulassen. Diese Gummihulsen konnen auch 
durch teste Zuordnung zu Bolzen und HUlsen und 
entsprechende Tordierbarkeit die Nickbewegungen 
ermdglichen und dabei keine Wankbewegungen 
zwischen den beiden Teilfahrzeugen zulassen oder 

15 durch entsprechende Druckverformbarkelt solche 
Wankbewegungen zulassen. 

Hochachse 6, Querachse 9 und Langsachse 10 
schneiden sich dabei zumindest etwa im Mittel- 
punkt des Drehkranzgelenkes 4. 

20 Abweichend von dieser bisher allgemein Ubii- 

chen L5sung ist nun die Traverse 8 an beiden 
Enden ihrer Gabelzinken in den Bereichen 20 starr 
am auBeren Drehring 5 angeschlossen und zwar in 
Bereichen. in denen bei bekannten Fahrzeugen die 

25 oben beschriebenen Boizengelenke angeordnet 
sind, d.h. symmetrisch zur Querachse 9. Es han- 
delt sich um einfache Schraubverblndungen 20. 
Andererseits ist die Traverse 8 nicht mehr starr am 
Untergestell des hinteren Teilfahrzeugs 2 ange- 

30 schlossen. sondern Uber ein Gummielement 11. 
Dieses Gummielement ist In Fig. 1 als einfachste 
Losung als eine parallel zur Nickachse 9 verlaufen- 
de Leiste dargestellt, die so dimensioniert ist, daB 
sie Bewegungen zwischen beiden Teilfahrzeugen 

35 in Richtung der Langsachse 10 unter relativ gerin- 
ger Druck- oder Schubverformung, Nickbewegun- 
gen um eine zur Achse 9 parallele Achse unter 
teilweise Druck-, teilweise Zugverformung und ge- 
gebenenfalls Wankbewegungen um die LSngsach- 

40 se 10 unter Schubverformung zuIaBt. Das 
"Gummielement" besteht jedoch vorzugsweise zu- 
nachst gemaB Fig. 3. aus zwei im Querschnitt 
dreieckigen Leisten, wobei die Hypothenusen der 
beiden Leistenquerschnitte etwa einen Abschnitt 

45 eines Zylinders bilden, dessen Langsachse die 
Querachse 9 ist. In entsprechender Weise ist nicht 
mehr entsprechend dem Stand der Technik der 
innere bzw. untere Drehring des Drehkranzgelenks 
4 auf dem Untergestell des vorderen Teilfahrzeugs 

60 1 aufgelegt und starr an diesem befestigt. Der 
untere. innere Drehring ist stattdessen ebenfalls 
einer der Traverse 8 ahnlichen Traverse 12 aufge- 
legt und Starr mit dieser verbunden. die ihrerseits 
Ober ein dem Gummielement 11 entsprechendes 

55 Gummielement 13 am hinteren Ende des vorderen 
Teilfahrzeugs gelagert ist (Fig. 3). Moglich Ist es 
jedoch durchaus, den inneren. unteren Drehring 5' 
gemaB dem Stand der Technik starr mit dem Un- 
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tergestell des vorderen Teilfahrzeugs 1 zu verbin- 
den. In diesem Fall ist die Nickachse gegenuber 
der Nickachse 9 in Fig. 1 In Fahrzeuglangsrichtung 
verschoben. Im Fall symnnetrlscher Ausbildung des 
Anschlusses der beiden Drehringe 5.5* am jeweili- 
gen Teilfahrzeug 1 bzw. 2 gemafi Fig. 3 bleibt die 
Nickachse gemaB Fig. 1 in der Gelenkmitte. 

Das Gumnnielennent 11 gemSB Fig. 1 bzw. das 
Gumnnielennent 11 gemafi Fig. 3 bzw, die Gummi- 
elemente 11.13 gemafi Fig. 3 bestehen aus einem 
elastischen Werkstoff, fUr den Gummi nur als Gat- 
tungsbezeichnung gewahit ist. Seine Elgenschaften 
sind so bestimmt, daB zwischen vorderem und 
hinterem Teilfahrzeug Zug- und Druckkrafte in und 
entgegen der Richtung des Pfeils 3 ubertragen 
warden konnen. Die beiden Gummlelemente las- 
sen auBerdem die notwendigen Nickbewegungen 
zwischen beiden Tellfahrzeugen zu. Die Gummlele- 
mente lassen schliefilich die notwendigen Wankbe- 
wegungen zwischen beiden Tellfahrzeugen 1,2 zu. 
Knickbewegungen zwischen beiden Tellfahrzeugen 
um die Hochachse 6 werden schlieSlich wie beim 
Stand der Technik durch Relativbewegungen zwi- 
schen innerem und auSerem Drehring des Dreh- 
kranzgelenkes 4 ermoglicht. 

Bevorzugt Ist eine Losung, bel der nur zwi- 
schen einem der Teilfahrzeuge 1,2 und dem ihm 
zugehorigen Drehring bzw. -kranz des Drehkranz- 
gelenkes 4 in der beschriebenen Weise eine elasti- 
sche Verbindung vorgesehen ist. Dabel kann die 
noch mehr bevorzugte Losung die Abwandlung der 
in Fig. 1 dargestellten Losung in der Weise sein, 
daB die Traverse 8 sowohl am hinteren Teilfahr- 
zeug 2 als auch an dem auBeren Drehring bzw. 
Drehkranz 5 starr befestigt und der innere Drehring 
bzw. Drehkranz an dem vorderen Teilfahrzeug 1 in 
der beschriebenen Weise angeschlossen ist. 

ist nun im Bereich zwischen beiden Tellfahr- 
zeugen 1.2 in Ubiicher Weise eine ObergangsbrUk- 
ke 14 angeordnet und ist der Obergangsbereich 
zwischen beiden Tellfahrzeugen von einem Falten- 
balg 15 umschlossen, der mit Endrahmen an den 
einander zugekehrten Stirnseiten bolder Teilfahr- 
zeuge befestigt Ist, so ergibt sich folgende Proble- 
matik. 

Ist die Traverse 8 starr am hinteren Teilfahr- 
zeug 2 befestigt und mit Bolzengelenken um die 
Querachse 9 drehbar am auBeren Drehring 5 ange- 
schlossen, so muB zwischen dem Drehkranzgelenk 
4 und dem Boden des Faltenbalges ein relativ 
groBer Abstand eingehalten werden, um beim Nik- 
ken des hinteren Teilfahrzeugs 2 um die Querach- 
se 9 gegenuber dem vorderen Teilfahrzeug 1 und 
dem dabel eintretenden Schwenken der Traverse 8 
um die Querachse 9 die Traverse 8 nicht am 
Boden des Faitenbaigs anstoBen zu lassen. Der 
Abstand zwischen Faltenbalgboden und Fahrbahn 
17 ist entsprechend gering und die Gefahr grofi, 



dafi der Faltenbalgboden in haufige Beruhrung mit 
der Fahrbahn 17 kommt. ErfahrungsgemaB ver- 
schleiBt der Boden des Faitenbaigs wesentiich vor 
den Seitenwanden und dem Dach des Faltenbal- 
5 ges, er muB mit erheblichem Aufwand ausgewech- 
selt werden. 

Wird der Innenring 5' des Drehkranzgelenks 4 
am vorderen Teilfahrzeug 1 und/oder der AuBen- 
ring 5 des Drehkranzgelenks 4 am hinteren Teil- 

10 fahrzeug uber ein Gummigeienk 11 bzw. 13 am 
vorderen bzw. hinteren Teilfahrzeug angelenkt, 
muB auf entsprechend grofie Schwenkbewegungen 
keine Ruckslcht genommen werden, der Falten- 
balgboden kann vie! naher an das Drehkranzgelenk 

75 4 herangeruckt und entsprechend von der Fahr- 
bahn 17 entfernt angeordnet sein, die Gefahr seiner 
vorzeitigen Zerstorung durch hMufige Fahrbahnkon- 
takte Ist deutlich gemindert. 

Der Vorteil ist erreichbar. wenn entweder der 

20 innenring 5' des Drehkranzgelenks 4 am Vorderwa- 
gen 1 oder der AuBenring 5 des Drehkranzgelenks 
4 am Hinterwagen 2 elastisch angeschlossen ist, 
wobei diese Losung gegenuber der Losung. bei 
der sowohi der innenring des Drehkranzgelenks 4 

25 am Vorderwagen 1 als auch der AuBenring 5 des 
Drehkranzgelenks 4 am Hinterwagen 2 elastisch 
angeschlossen sind, den zusatzlichen Vorteil bauli- 
cher Einfachheit und eines exakter voraussehbaren 
Fahrverhaltens hat, u.a. deswegen, weii Im zweiten 

30 Fall durch die beiden elastischen Elemente 11,13 
(Fig. 3) zwei Nickachsen (horizontale Querachsen, 
um die die Teilfahrzeuge relativ zueinander nicken, 
wenn beispieisweise eine Bodenquerweiie Uberfah- 
ren wird) deflnlert sind, wahrend Im ersten Fall nur 

35 eine solche Nickachse definiert ist. 

Die Gefahr vorzeitiger Zerstorung des Balgbo- 
dens durch haufigen Fahrbahnkontakt ist dann zu- 
satzllch gemindert. wenn in welterer Ausgestaltung 
der Erfindung der Faltenbaig In seinem Bodenbe- 

40 reich Falten geringerer Hohe ais Im Dach- und 
Seitenwandbereich aufweist. 

Die Erfindung erbringt den welteren Vorteil, 
einfacher zu sein als bisherlge Losungen mit Bol- 
zengelenken in den Bereichen 20 und ein nledrige- 

45 res Drehkranzgelenk zu ermoglichen. Die einfache- 
re Bauweise ergibt sich aus dem Umstand, daB die 
Gummlgelenke 11,13 und insbesondere nur ein 
solches Gummigeienk zwischen den Traversen 
8,12, gegebenenfalls 8 oder 12 und den beiden 

60 Tellfahrzeugen 1,2, gegebenenfalls einem dieser 
Teilfahrzeuge einfacher sind bzw. ist als die Boi- 
zengelenke zwischen der Traverse 8 und dem au- 
Beren Drehring 5. Auch die Storanfalligkeit und die 
Notwendigkeit der Wartung sind geringer. Die nied- 

65 rigere Bauweise des Drehkranzgelenks 4 ergibt 
sich daraus, daB die Bolzengelenke einen hdheren 
SuBeren Drehring 5 erfordern als der starre An- 
schiuB 20 der Traverse 8 am auBeren Drehring 5 
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bzw. eine aquivalente Bauweise. Das Gewicht der 
Anordnung wird niedriger gehalten werden konnen 
als bei den bisherigen Anordnungen mit den Bol- 
zengelenken. 

SchlieSlich besteht noch ein wesentlicher Vor- 
teil darin. dafi dem Faltenbalg 15 ein Mittelrahmen 
16 zugeordnet werden kann, der zwar im unteren 
Bereich dem Drehkranzgelenk 4 gegenuber quer- 
verschieblich (in RIchtung der Nick- oder Querach- 
se 9), im ubrigen aber winkelfest dem Drehkranz- 
gelenk 4 zugeordnet sein kann und trotzdem im- 
mer entsprechend der Winkelhalbierenden des 
NIckwinkels steht; bei den bisher ubiichen Anord- 
nungen ist dies nur mit einer aufwendigen Lenker- 
fUhrung zu erzielen. Der Mittelrahmen 16 kann al- 
lein der Stabilisierung des zwischen seinen Endrah- 
men einteiligen Balges dienen oder auBerdem der 
Verbindung zweier Balghalften 18,19 dienen, von 
denen jeweils eine mit ihrem Endrahmen einem 
der beiden Teilfahrzeuge 1 ,2 zugeordnet ist. 

Kommen die beiden Gummigelenke 11,13 zur 
Anwendung, um den Nickwinkel anteilig vom vor- 
deren Gummigelenk 13 und vom hinteren Gummi- 
gelenk 11 aufgenommen zu haben, so hat jedes 
Gummigelenk etwa die Form eines Schalenab- 
schnittes, dessen Mittelachse die Mitte des Dreh- 
kranzgelenks 4 schneidet und jedes Gummigelenk 
11 bzw. 13 kann ein zwischen zwei gekrummten 
Metallplatten einvulkanisiertes Elastomerelement 
sein Oder jedes Gummigelenk kann aus zwei ent- 
sprechend aufgebauten, im Querschnitt dreieckigen 
Leisten (wie bereits erwahnt) bestehen, womit eine 
insoweit baulich einfachere Losung aufgezeigt ist. 

Der MittelbUgel 16 halt den Faltenbalg 15 in 
jeder Fahrsituation in sicherem Abstand zur Fahr- 
bahn 17 winkelhalbierend zum Knickwinkel, winkel- 
halbierend zum Nickwinkel durch seine vertikale 
Zentrierung und im jeweils spannungsfreien Zu- 
stand bezogen auf seitlichen Versatz durch eine 
untere Verschiebefuhrung 21 gegenuber dem die 
Knickbewegungen der beiden Teilfahrzeuge 1.2 zu- 
lassenden Drehkranzgelenk 4. Die Verschiebefuh- 
rung 21 besteht aus zwei teleskopartig gegeneinan- 
der verschiebbaren Teilen 21a und 21b von denen 
ein Toil beispielsweise eine Fuhrungsstange 21a 
ortsfest dem Drehkranzgelenk 4 zugeordnet ist und 
^as andere Tell 21b beispielsweise die Bodentra- 
verse des Faltenbalgrahmens 16 ist (Fgi. 1,2). 

Treten bei der vorbeschriebenen Losung an 
den beiden Teilfahrzeugen, d.h. Vorderwagen und 
Hinterwagen ungteiche Antriebsmomente auf, die 
nicht Oder nur unvollkommen kompensiert werden. 
indem beispielsweise wahrend der Talfahrt bei ei- 
nem Gelenkfahrzeug mit angetriebener Hinterachse 
des Vorderwagens der Hinterwagen den Vorderwa- 
gen schiebt und die Knickstabllisierung unzulang- 
lich ist. so konnen im Heckbereich des Vorderwa- 
gens Kippmomente Ml auftreten. die das Heck des 



Vorderwagens nach unten drucken, wahrend im 
Bugbereich des Hinterwagens gleichgerichtete Me- 
mento M2 auftreten, die den Bug des Hinterwagens 
nach oben drUcken (Fig. 4). 

5 Auf das Drehkranzgelenk wirkt ein Schwenkmo- 

ment M3, durch das das Drehkranzgelenk in sich 
und in seinen Anschlussen belastet und es besteht 
die Gefahr der Zerstorung, zumindest aber Be- 
schadigung des Drehkranzgelenks und seiner An- 

10 schlusse. Diese Gefahr besteht insbesondere bei 
Anwendung sowohl des Gummigelenks 13 als auch 
des Gummigelenks 1 1 . 

Dieser Gefahr wird nun erfindungsgemaB auf 
zwei mogliche Arten begegnet. Bei der einen Lo- 

75 sung werden die beiden elastischen Anschlusse 
belbehalten, eine zweckentsprechende Steuerung 
sorgt jedoch dafur, dal3 die Momente M1 und M2 
einander entgegengerichtet wirken und einander 
aufheben. Es kann sich dabei um eine einfache 

20 Hebelsteuerung handeln. Bel der anderen Losung 
mit nur einem der elastischen Anschlusse. bei der 
nur der AuBenring des Drehkranzgelenks am Hin- 
terwagen Oder der Innenring des Drehkranzgelenks 
am Vorderwagen Uber ein elastisches Element 

25 ("Gummigelenk") der dargestellten Art angeschlos- 
sen wird. ist die Gefahr der Ausbildung solcher 
Kippmomente so gering, dafi auf eine entsprechen- 
de Mafinahme verzichtet werden kann. Es ist damit 
ein weiterer wesentlicher Vorteil des nur einseitigen 

30 elastischen Anschlusses des Drehkranzgelenks 4 
am Vorderwagen 1 oder am Hinterwagen 2 mit 
dem elastischen Element 11 Oder 13 aufgezeigt. 

Um zu dem Ergebnis gemaB Fig. 5 zu kom- 
men, kann das Prinzip eines Lenkerstangenpaares 

35 zur Anwendung kommen, von dem jede Lenker- 
stange am einen Ende am Vorderwagen 1 und am 
anderen Ende am Hinterwagen 2 angelenkt ist und 
beide Lenkerstangen des Lenkerstangenpaares 
zwischen ihren Enden in der horizontalen Quermit- 

40 telebene des Drehkranzgelenks 4 einander kreu- 
zen. Im Fall der Fig. 4 ist das Moment M3 die 
Summe der Momente Ml und M2, im Fall der Fig. 
5 ist der Moment M3 die Differenz der Momente 
Ml und M2. 

45 Nachfolgend wird nun eine Gelenkverbindung 

beschrieben, die dann besonders zweckmaBig ist. 
wenn nur eine einseitig elastische Anbindung des 
Drehkranzgelenks am einen der beiden Teilfahrzeu- 
ge infrage kommen soil und zwar die elastische 

50 Lagerung des Drehkranzgelenks 4 am Vorderwa- 
gen 1 (Fig. 5). 

Die vertikale Schwenkachse ist wieder mit 6 
bezeichnet, die horizontal in Fahrzeugquerrichtung 
verlaufende Nickachse ist im tatsachlich zu erwar- 

55 tenden Bereich mit 9 bezeichnet und die horizontal 
in Fahrzeuglangsrichtung verlaufende Wank- und 
Fahrzeuglangsachse mit 10. Der Pfeil 3 kennzeich- 
net die Fahrtrichtung bei Ublicher Vorwartsfahrt. 
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Der Innenring des Drehkranzgelenks 4 ist auf einer 
steifen horizontalen Platte 30 befestigt, die ihrer- 
seits an der Traverse 8 sitzt, die am Gegenende 
2ur Platte 30, d.h. dem dem Vorderwagen 1 zuge- 
kehrten Ende, in einer vertlkal angeordneten Platte 
31. der Vorderwagenanbindung, endet. 

Die Zuordnung der Vorderwagenanbindung 31 
zum Vorderwagen 1 erfolgt Uber Gruppen von 
grundsatzlich gleich aufgebauten Metall-Gummi- 
Metallelementen, wobei Jewells eines dieser Metall- 
Gummi-Metallelemente in an sich bekannter Weise 
eine Gummiplatte 32 aufweist, die zwischen zwei 
starren Platten 33,34 befestigt Ist. Die Platten 33,34 
sind bevorzugt und ubiicherweise Metallplatten, 
zwischen denen die Gummiplatte 32 einvulkanlslert 
ist. obwohl auch andere Materlalien und Befesti- 
gungsweisen mogllch sind und insowelt die Be- 
zeichnung "Metallplatte" nur eine Gattungsbezeich- 
nung ist. 

Zwei solcher Metall-Gummi-Metallelemente 
35.36 sind nun horizontal unmittelbar neben der 
lotrechten Fahrzeuglangsmittelebene, in der die 
Wankachse 10 liegt, symmetrlsch zu dieser ange- 
ordnet. Die unteren Metallplatten der Metall- 
Gummi-Metallelemente 35.36 sind auf dem Vorder- 
wagen 1 abgestutzt. wahrend sich auf den oberen 
Metallplatten der Metall-Gummi-Metallelemente 
35,36 der Hlnterwagen 2 abstutzt. Da der Vorder- 
wagen 1 an jedem Ende eine Achse bzw. Achs- 
gruppe hat. der Hlnterwagen jedoch nur am hinte- 
ren Ende und der Innenring des Drehkranzgelenks 
4 auf der Platte 30 gehalten und damit dem Vor- 
denAragen 1 zugeordnet ist, wahrend der AuBenring 
des Drehkranzgelenkes 4 dem Hinterwagen 2 zu- 
geordnet Ist und sich auf dem Innenring abstUtzt. 
werden die vertlkalen Abstutzkrafte des Hlnterwa- 
gens 2 uber die Metall-Gummi-Metallelemente 
35,36 in den Vorderwagen 1 eingeleitet. Die 
Gumml-platten der Metall-Gummi-Metallelemente 
35.36 werden dabei durch Druckkrafte bean- 
sprucht. 

Bei entsprechender Schubsteiflgkeit der Gum- 
mlptatten der Metall-Gummi-Metallelemente 35.36 
konnen diese Metall-Gummi-Metallelemente 35.36 
auch um 90 • gedreht angeordnet sein. 

Die Zuordnung der Metall-Gummi-Metallele- 
mente 35,36 zum Vorder- und Hinterwagen kann 
funktionsgerecht in jeder beliebigen Weise erfol- 
gen, so dafi davon abgesehen wird, eine solche 
Losung im einzelnen zu zeigen. 

Seitlich von den Metall-Gummi-Metallelemen- 
ten 35.36, aber wiederum symmetrlsch zur Fahr- 
zeuglangsmittelebene, naher bzw. nahe an der ver- 
tikalen FahrzeugauBenkontur sind nun weitere 
Metall-Gummi-Metallelemente 37,38 angeordnet. 
Wahrend aber die Metall-Gummi-Metallelemente 
35.36 haupts^chlich so drucksteif sind. daB sie die 
Abstutzkrafte des Hinterwagens 2 auf den Vorder- 



wagen 1 ubertragen konnen, sind die Metall- 
Gummi-Metallelemente37,38 in Fahrzeuglangsrich- 
tung so drucksteif, daB sie Brems- und Antriebs- 
krafte zwischen beiden Teilfahrzeugen 1 ,2 ohne zu 

6 groBe Relativbewegungen in Fahrzeuglangsrich- 
tung ubertragen konnen, sie sind also funktionell 
und gegebenenfalls sogar physisch gegenUber den 
Metall-Gummi-Metallelementen 35.36 um 90* ge- 
dreht angeordnet. Sie sind damit in vertikaler Rich- 

70 tung relativ schubweich. um Wankbewegungen zwi- 
schen beiden Teilfahrzeugen um die Wankachse 
10 moglichst wenig zu behindern; diesem gewoll- 
ten Verhalten kommt auch die Anordnung der 
Metall-Gummi-Metallelemente 37,38 relativ welt au- 

75 Ben entgegen. 

Um nun Nickbewegungen zwischen beiden 
Teilfahrzeugen 1,2 in Grenzen zuzulassen. jedoch 
die Nickwege angemessen zu begrenzen, sind die 
Metall-Gummi-Metallelemente 37,38 durch eine 

20 starre Zwischenplatte 39 geteilt, Oder zu beiden 
Seiten der Zwischenplatte 39 ist ein Metall-Gummi- 
Metallelement 37,38 angeordnet mit der Zwischen- 
platte 39 ats gemeinsamer einer Deckplatte. Dabei 
sind die auBeren Deckplatten 33,34 mit dem Vor- 

25 derwagen 1 verbunden, wahrend die Zwischenplat- 
te 39 beider Metall-Gummi-Metallelemente 37,38 
mit dem Hinterwagen 2 verbunden sind. Die funk- 
tionsgerechte Verbindung kann auch hier wieder 
beliebig erfolgen, so daB von der Darstellung einer 

30 M&giichkelt abgesehen werden kann. 

Bei Nickbewegungen zwischen beiden Teilfahr- 
zeugen 1,2 werden nun die Metall-Gummi-Metall- 
elemente 37.38 in der in Fig. 6 dargestellten Weise 
zug- und druckverformt (wo die Gummi-platten der 

35 Metall-Gummi-Metallelemente 37,38 bei der Uber- 
tragung von Schubkraften druck-. bei der Ubertra- 
gung von Zugkraften zugverformt werden), so daB 
eine gute Nickmoglichkeit mit einer guten Damp- 
fungscharakteristik dieser Bewegungen einhergeht. 

40 Fur die Zuordnung einer Ubergangsplatte 40 

zu der Gelenkverbindung wird erfindungsgemaB 
die Ausbildung nach Fig. 7 mit der Figurengruppe 
(a) und (b) vorgeschlagen. 

Es wirkt eine Gummiplatte 41 als Scharnier 

45 zwischen der Ubergangsplatte 40 und einem der 
Teilfahrzeuge. insbesondere dem Vorderwagen, 
wobei die AbstOtzung der Obergangsplatte 40 auf 
dem Hinterwagen 2 in geeigneter, bekannter Weise 
derart erfolgt. daB horizontale Schlebebewegungen 

50 der Platte 40 gegenuber dem Teilfahrzeug 2 mog- 
llch sind. Diese Anordnung hat den Vorteit prakti- 
scher Wartungsfreiheit. baulicher Einfachheit und 
bestmoglicher Berucksichtigung aller betrlebsbe- 
dingten Relativbewegungen. Die Gummiplatte ist in 

55 Fahrzeuglangsrichtung drucksteif, in den anderen 
Richtungen schubweich. 

Gegebenenfalls ist es zweckmaBIg, die Metall- 
Gummi-Metallelemente 35.36 in der Weise spltz- 
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dachformig anzuordnen, daS der First des 
"Daches" in der lotrechten Fahrzeugslangsmittel- 
ebene liegt und die Metall-Gummi-Metallelemente 
35,36 von dieser Firstllnie aus synnnnetrlsch nach 
beiden Seiten abfallen. Diese Losung konnte Funk- 
tionsvorteile haben, in dem ausreichende Harte ge- 
genuber den Auflagekraften des Hinterwagens ge- 
geben ist, gleichzeitig aber Wankbewegungen auch 
von den Metall-Gummi-Metallelennenten 35,36 nur 
ein geringer Widerstand entgegengesetzt wird. un- 
ter dem "Dach" jedoch Einbauraum fOr Funktions- 
leitungen geschaffen Ist. 

Wird die Losung gemaB Fig. 7 bei einem Dreh- 
kranzgelenk mit drel Drehringen angewendet, so ist 
die Schiene 42 vorzugsweise statt direkt dem hin- 
teren Fahrzeug zugeordnet zu sein» vorzugsweise 
dem dritten Drehring zugeordnet, der zwischen 
dem dem Vorderwagen und dem dem Hinterwagen 
zugeordneten Drehring angeordnet ist, was noch 
Im einzelnen unter Bezugnahme auf Fig. 12.12a,13 
erIMutert wird. 

Fig. 8 bis 11 dienen insbesondere der Eriaute- 
rung einer anderen Art der elastischen Zuordnung 
eines der Drehkranze des Drehkranzgelenkes zu 
einem der beiden Teilfahrzeuge, wobei es sicli bei 
dem Drehkranz um den inneren, unteren Drehkranz 
5* und bei dem Teilfahrzeug um den Vorderwagen 
1 eines Gelenkomnibusses handelt. Die Hauptfahrt- 
richtung des Gelenkomnibusses ist wiederum 
dutch den Pfell 3 gekennzeichnet. Die LMngsachse 
bzw. Wankachse des Gelenkfahrzeuges ist mit 10, 
die vertikale Oder Knickachse, um die die beiden 
Teilfahrzeuge relativ zueinander in einer horizonta- 
len Ebene Knickbewegungen ausfUhren konnen, ist 
mit 6 gekennzeichnet und die horizontale Querach- 
se bzw. Nickachse schlieSlich, um die die beiden 
Teilfahrzeuge relativ zueinander Nickbewegungen 
ausfuhren konnen. ist mit 9 gekennzeichnet. Er- 
sichtlich schneidet sowohl die Knickachse 6 als 
auch die Nickachse 9 die Langs- oder Wankachse 
10. wobei jedoch in der Fahrtrichtung 3 die Nick- 
achse 9 vor der Knickachse 6 liegt. Symmetrisch 
zum Schnittpunkt 107 zwischen Wankachse 10 und 
Knickachse 6 ist das Drehkranzgelenk 4 angeord- 
net, das als wesentliche Bauteile den auBeren. obe- 
ren Drehkranz 5 und den inneren, unteren Dreh- 
kranz 5' aufweist. Auf einem Teil seines AuBenum- 
fangs ist der obere, auBere Drehkranz 5 vom 
bogen- oder gabelformigen einen Ende der steifen 
Traverse 8 umgriffen, womit dieser Teil des Aufien- 
umfangs des Drehkranzes 5 als der dem Hinterwa- 
gen 2 zugewandte Umfangsbereich ausgewiesen 
ist. Entsprechend ist die Basis 113 der steifen 
Traverse 8 der vorderen Stirnseite des Hinterwa- 
gens 2 zugeordnet und zwar insbesondere einem 
Bodenrahmen des Hinterwagens 2. Der auBere, 
obere Drehkranz 5 ist durch Materialauswahl und 
Formgebung in sich biege- und verwindungssteif. 



die Traverse 8 ist ebenfalls durch Formgebung und 
Materialauswahl entsprechend biege- und verwin- 
dungssteif und die Traverse 8 ist sowohl mit dem 
Drehkranz 5 als auch mit dem Hinterwagen 2 starr 
5 verbunden, so dafi. unter der selbstverstand lichen 
Voraussetzung, daB der Hinterwagen eine starre 
Rohre bildet bzw. das Untergestell des Hinterwa- 
gens biege- und verwindungssteif ist. der Hinterwa- 
gen 2 unter EinschluB des oberen, auBeren Dreh- 
10 kranzes 5 eine biege- und verwindungssteife Eln- 
heit bildet. Die Verbindung zwischen der Traverse 
8 und dem Hinterwagen 2 soil losbar sein, weshalb 
die Traverse 8 an dem dem Hinterwagen zugekehr- 
ten Ende mit zwei relativ breiten FQfien ausgebildet 
75 ist. die an ihren freien, d.h. dem Hintenftragen zuzu- 
ordnenden Enden mit zwei relativ gro6fl3chigen 
vertikalen Flatten 114,115 versehen sind, auf deren 
jeweiligen Umfang Schraubverbindungen 116 ver- 
teilt sind, mit denen die Traverse 8 am Hinterwa- 
20 gen 2 fest aber losbar angeschraubt ist. Um die 
notwendige Steifigkeit mit moglichst wenig Material 
zu erhalten, ist die Traverse 8 als Gitterkonstruktion 
ausgebildet, die am einen Ende von den beiden 
Flatten 114,115, am anderen Ende mit einer Sattel- 
25 platt 117 versehen ist, in der der Drehkranz 5 
spiellos liegt, um. vorzugsweise ebenfalls mit 
Schraubverbindungen 118, mit der Traverse 8 ver- 
bunden zu sein. 

Dem Teil des AuBenumfangs des auBeren, 
30 oberen Drehkranzes 5, der nicht in der Traverse 8 
gehalten ist, ist eine Stirnradverzahnung 119 zuge- 
ordnet, die mit einer entsprechenden Zahnstange 
120 ein Getriebe bildet. 

Der auBere obere Drehkranz 5 ist Qber W3lz- 
35 korper auf dem unteren, inneren Drehkranz 5* ab- 
gestOtzt, wobei die WalzkSrper die vertikalen Ab- 
stutzkrafte des auBeren, oberen Drehkranzes 5 auf 
den inneren. unteren Drehkranz 5' ubertragen und 
Relativbewegungen zwischen den beiden Dreh- 
40 kranzen um die vertikale Achse 6 des Drehkranz- 
gelenks zulassen. Der innere, untere Drehkranz 5* 
ist auf einer Konsole 121 befestigt. die elastisch in 
Grenzen nachgiebig, was im einzelnen noch zu 
erIMutern sein wird, mit dem hinteren Ende des 
45 Vorderwagens 1 verbunden ist. 

Auch diese Ausbildung und Anordnung des 
Drehkranzgelenkes 4 geht davon aus, daB der Ge- 
lenkomnibus mit der allgemein Oblichen Achsan- 
ordnung versehen ist, gemaB der der Vorderwagen 
50 1 mit einer Achse bzw. Achsgruppe bzw. Rader- 
paaren an jedem seiner beiden Enden versehen ist. 
w3hrend der Hinterwagen 2 nur an seinem hinteren 
Ende mit einer Achse bzw. Achsgruppe bzw. ent- 
sprechenden Raderpaaren versehen ist und an sei- 
55 nem vorderen Ende in dem Drehkranzgelenk 4 auf 
dem hinteren Ende des Vorderwagens 1 
"aufgesattelt" ist. Der Antrieb des Gelenkomnibus- 
ses ist im Zusammenhang mit der Erfindung ohne 
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Belang. Von Bedeutung fur die Funktion der nach- 
folgend zu beschreibenden Anordnung mit der 
Zahnstange 120 und der Stirnradverzahnung 119 
ist lediglich. welche Achse bzw. Achsgruppe des 
Gelenkomnibusses angetrieben wird. Wird die ein- 
zige Achse bzw. Achsgruppe des Hinterwagens 2 
angetrieben. so hat die Anordnung passiv stabilisie- 
rende und aktiv steuernde Funktion bezUgllch des 
Knickwinkels, wird eine der beiden Achsen bzw. 
Achsgruppen des Vorderwagens 1 angetrieben, so 
hat die Anordnung lediglich passiv stabilisierende 
Funktion bezuglich des Knickwinkels zwischen bei- 
den Teilfahrzeugen, was aber an sich bekannt und 
auch bei der Anordnung gemafl Fig. 1 bis 7 der 
Fall ist und deswegen nicht naher zu eriautern ist. 

Auf der Konsole 121 ist ein oberer, offener 
Rahmen 122 aufgesetzt, in dem ein Gehause 123 
gehalten Ist, das an der dem Hinterwagen 2 zuge- 
kehrten Stirnseite die Zahnstange 1 20 tragt. 

Das Gehause 123 umschlieBt eine Kolben- 
Zylinder-Einheit, In denn von dem Gehause ein, aus 
dem Grund, kleinvolumige Einheiten zu haben, vor- 
zugsweise jedoch zwei parallele Zylinder um- 
schlossen ist bzw. sind, in dem bzw. in denen ein 
Kolben bzw. jewel Is ein Kolben zwei Fluidraume 
voneinander trennt derail, daB bei Verstellbewe- 
gungen zwischen Kolben und Zylinder bzw. Zylin- 
dern ein gedrosselter Fluidubergang vom einen 
zum anderen Fluidraum moglich ist, was zum 
Zwecke der DMmpfung der Knickbewegungen zwi- 
schen den beiden Tetlfahrzeugen passiv, d.h. ab- 
hangig von den Knickbewegungen geschieht bzw. 
zur Steuerung dieser Knickbewegungen aktiv. d.h. 
zwangsweise nach einem vorgegebenen Programm 
geschieht. 

Die Kolbenstangen 124,125 der vorzugsweise 
zwei Kolben sind axial verschiebbar aus dem Ge- 
hause 123 und dem Rahmen 122 herausgefuhrt 
und an jedem ihrer Enden mIt paarweise mit einem 
gemeinsamen Joch 126 bzw. 127 versehen, mit 
denen die auBeren Kolbenstangenenden am Hinter- 
wagen 2 zu befestigen sind (im einzelnen nicht 
dargestellt), so daB Verstellbewegungen zwischen 
Kolben bzw. Kolbenstangen und Zylindern bzw. 
Gehause moglich sind, womit Knickbewegungen 
zwischen beiden Teilfahrzeugen 1 ,2 um die vertika- 
le Hoch- bzw. Knickachse 6 gedampft bzw. gesteu- 
ert werden konnen und dabei mit dem Getriebe 
119,120 eine Kraft- bzw. VerstellwegUbersetzung 
zum Erhalt optimaler Betriebsbedingungen m5glich 
ist. 

Die Konsole 121 mit dem aufgesetzten inneren. 
unteren Drehkranz 5' ist nun wie folgt am Vorder- 
wagen 1 gehalten. 

Im Bereich der Fahrzeuglangsachse 10 und 
symmetrisch zu dieser ist ein Metal l-Gummi-Metall- 
Hulsenlager 128 angeordnet, das die AuBenhiilse 
129, die InnenhOlse 130 und die zwischen starrer 



AuBenhulse 129 und starrer Innenhulse 130 mit 
radialer Vorspannung eingesetzte Gummihillse 131 
aufweist. Die Innenflache der AuBenhUlse 129 und 
die AuBenflSche der tnnenhUlse sind ballig bzw. 

5 tonnenformig, wobei die Scheitellinle in der Langs- 
achse 10 des Gelenkfahrzeugs liegt (Draufsicht) 
und die Flachen symmetrisch von der Scheitellinle 
zu den HQIsenenden symmetrisch tonnenformig 
bzw. ballig abfallen, indem die Durchmesser ent- 

70 sprechend kleiner werden, so daB die zwischen 
beiden Flachen mit radialer Vorspannung einge- 
setzte Gummihulse 131 die Form eines Kugelab- 
schnitts hat, deren Endflachen parallel zueinander 
und symmetrisch zur Scheitellinle der AuBenhulse 

75 129 bzw. der Fahrzeuglangsachse 10 iiegen. An 
die Innenhulse 130 ist an jedem Ende ein mit 
einem Loch 132 versehener Zapfen 133 bzw. 134 
angesetzt, wahrend an die AuBenhUlse 129 eine 
mit Lochern 135 versehene Befestigungsplatte 136 

20 angesetzt ist (Fig. 10). Mittels der Befestigungsplat- 
te 136 und durch die Locher 135 hindurchgefOhrte 
Schraubenverbindungen ist die AuBenhulse 129 am 
einen der beiden Teilfahrzeuge 1,2, vorzugsweise 
am Vorderwagen 1 angeschraubt, wahrend Ober 

25 die Zapfen 133,134 und durch deren Locher 132 
hindurchgefOhrte Schraubenverbindungen die In- 
nenhulse 130 am anderen der beiden Teilfahrzeu- 
ge, vorzugsweise dem Hinterwagen 2 befestigt ist. 
Demzufolge werden in diesem Lager 128 mit 

30 relativ geringem Spiel vertikal und in Fahrzeu- 
glangsrichtung gerichtete Zug- und DruckkrMfte 
ubertragen, d.h. Brems- und Antriebskrafte sowie 
die Abstutzlast (des Hinterwagens auf dem Vorder- 
wagen) werden spielarm zwischen den beiden Teil- 

35 fahrzeugen Ubertragen. indem bei der Ubertragung 
solcher KrSfte die radial vorgespannte Gummihulse 
131 druckverformt wird, wobei sle gegenuber sol- 
chen Kraften relativ hart ist. Wankbewegungen zwi- 
schen beiden Teilfahrzeugen werden dagegen 

40 durch das Lager 128 nur wenig beeintrachtigt, well 
Wankkrafte die Langsachsen von AuBenhUlse 129 
und Innenhulse 130 gegeneinander verstellen, dies 
in Richtung der Tonnenkontur der GummihUlse 131 
geschieht und die GummihUlse 131 solchen Verfor- 

45 mungen nur einen geringen Widerstand entgegen- 
setzt, insoweit also relativ weich ist. Entsprechen- 
des gilt bezuglich der Nickbewegungen zwischen 
den beiden Teilfahrzeugen, indem bei solchen Be- 
wegungen die GummihUlse 131 in Umfangsrich- 

50 tung verformt wird und insoweit ebenfalls relativ 
weich ist. 

Bei diesem Lager kann selbstverstandlich die 
Innenhulse 130 mit den seitlich angesetzten Zapfen 
133,134 einstUckiges Vollmaterial sein. Ebenso 
55 selbstverstandlich ist die AuBenflache der Gummi- 
hUlse 131 test mit der Innenflache der AuBenhUlse 
129 und die Innenflache der GummihUlse 131 fest 
mit der AuBenflache der InnenhUlse 130 verbun- 
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den, beisplelsweise verklebt, wenn nicht bereits die 
aufgebrachte Vorspannkraft ausreicht, um Relativ- 
bewegungen zwischen den einander zugeordneten 
Umfangsflachen von GummihUlse 131 und AuBen- 
hDlse 129 einerseits und GunrimihGlse 131 und 
Innenhulse 130 andererseits zu verhindern. 

Seitlich von dem Lager 128 und der Fahrzeu- 
giSngsachse 10 und symmetrisch zu diesen sind 
nun zwei bau- und funkttionsglelche Lager 137,138 
angeordnet, von denen deshalb nachfolgend nur 
ein Lager insbesondere unter Bezugnahme auf Fig. 
9 beschrieben ist. Auch dabei handelt as sich um 
Metall-Gummi-Metall-Haisenlager. wobei alle drei 
Lager 128.137,138 gleichachsig angeordnet sind 
und die Langsachsen der drei Lager die Nickachse 
9 des Gelenkfahrzeugs bestimmen, um die die 
beiden Teilfahrzeuge 1,2 NIckbewegungen ausfuh- 
ren (konnen). 

Die mit einer mit Lochern 139 versehenen Be- 
festigungsplatte 140 versehene AuBenhUlse 141 
umschlieBt einen Raum. in der die "Innenhulse" 
142 und Gummielemente 143.144 angeordnet sind. 
Die "Innenhulse" ist hierbei ein Zapfen mit Vier- 
kantquerschnitt, der mit seinen beiden Enden Gber 
die Enden der AuBenhUlse 141 hinausgefuhrt ist 
und im Bereich seiner beiden Enden je ein Loch 
145 aufweist. Je eines der als Block ausgebildeten 
Gummielemente 143,144 ist zwischen der Innanfla- 
che der AuBenhOlse 141 und einer der in Fahrzeu- 
gtangsrichtung parallel einander gegenUberliegen- 
den AuBenflSchen des Zapfens 142 mit Vorspan- 
nung In Fahrzeuglangsrichtung angeordnet, wobei 
gegebenenfalls. d.h. bei insofern unzulanglicher 
Vorspannung, durch zusatzliche Mittel, beisplels- 
weise Kleben, Relativbewegungen zwischen der ei- 
nen AuBenflache der Gummibl5cke 143,144 und 
der Innenflache der AuBenhUlse 141 einerseits und 
der anderen AuBenflache der Gummiblocke 
143,144 und der jeweillgen AuBenflache des Zap- 
fens 142 andererseits verhindert werden. Mit 
Schraubenverblndungen, die durch die Locher 139 
in der Befestigungsplatte 140 hindurchgefUhrt sind, 
ist jedes der Metall-Gummi-Metall-HUIsenelemente 
137,138 am Vorderwagen 1 und mit Schraubenver- 
blndungen, die durch die Locher 145 der Zapfen 
142 hindurchgefUhrt sind, am HInterwagen 2 bzw. 
dem Konsol 121 befestigt. 

Demzufolge werden in den Lagern 137,138 mit 
relativ geringem Spiel In Fahrzeuglangsrichtung 
gerichtete Zug- und Druckkrafte Ubertragen, d.h. 
Brems- und Antriebskrafte. die zwischen beiden 
Teilfahrzeugen Ubertragen werden. Solche Krafte 
bewirken eine Zug- bzw. Druckverformung der 
Gummiblocke 137,138 und gegenUber Druckkraf- 
ten sind die Gummiblocke 137,138 relativ hart. 
Wankbewegungen zwischen beiden Teilfahrzeugen 
werden dagegen durch die Gummiblocke 143,144 
nur wenig beeintrachtigt. well die Gummiblocke bei 



Wankbewegungen schubverformt werden und be- 
zUglich Schubverformungen relativ weich sind, wo- 
bei dieser Vorteil besonders dadurch zum Tragen 
kommt, daB die Lager 137,138 gegenUber der 

5 Wankachse 10 beabstandet sind. NIckbewegungen 
zwischen beiden Teilfahrzeugen schlieBllch fuhren 
zu Druckverformungen bzw. Zugverformungen le- 
diglich in diagonal einander gegenUberliegenden 
Kantenberelchen des Gummiblockpaares 143,144 

10 jedes der beiden Lager 137,138. Wegen der gerin- 
gen. druckverformbaren Masse sind die Lager 
137.138 NIckbewegungen gegenUber relativ weich. 
sie behindem NIckbewegungen nur unwesentlich, 
ergeben aber die zusatzliche Wirkung einer An- 

75 schlagdampfung mit progressiver Kennung. 

SchlieBlich ist auch bei dieser Anordnung ge- 
maB der Erfindung noch der Mittelrahmen 16 eInes 
Faltenbalges vorgesehen und zwar seitenver- 
schiebllch. Hierzu ist zwischen dem Mittelrahmen 

20 16 und einem Flansch 147 des Inneren, unteren 
Drehkranzes 5* ein Seilzug angeordnet, von dem 
eIne Sellrolle 148 dargestellt ist. die um die vertika- 
le Knickachse bzw. die Drehachse des Drehkranz- 
gelenks 4. also die Achse 6 abhangig von den 

25 Bewegungen des Drehkranzgelenks drehbar ist und 
deren Drehbewegung in dem Seilzug in translatori- 
sche Bewegungen des Mittelrahmens umsetzbar 
sind. 

Funktionskabel des Gelenkomnibusses k5nnen 

30 einerseits in einer zentralen KabeldurchfUhrung 149 
unter dem Drehkranzgelenk 4 und andererseits in 
einer seitlichen KabeldurchfUhrung 150 des Mittel- 
rahmens 16 gefUhrt werden. 

In der Konsequenz der vorstehenden ErlMute- 

35 rungen der Erfindung liegt deren Ausbildung ge- 
maB Fig. 11. Bei dieser Ausbildung Ist davon aus- 
gegangen, daB auch bei einem solchen Gelenkfahr- 
zeug Knickbewegungen zwischen beiden Teilfahr- 
zeugen 1,2 um die vertikale Knickachse 6 und 

40 NIckbewegungen zwischen beiden Teilfahrzeugen 
1,2 um die horizontale Nickachse 9, nicht aber 
Wankbewegungen um die Fahrzeugl3ngsachse 10 
zulSssig sein sollen. FUr den Fall eines solchen 
Betriebsverhaltens sind zwei Lager 128a,128b, die 

45 in ihrem Aufbau dem Lager 128 gemaB Fig. 10 
entsprechen, mit ihren Scheitellinien symmetrisch 
zur FahrzeuglSngsachse angeordnet. Sie unterbin- 
den Relativbewegungen zwischen beiden Teilfahr- 
zeugen um die FahrzeuglSngsachse 10 

50 (Wankbewegungen) nahezu vollstandig. wahrend 
Knick- und NIckbewegungen unbeeintrachtigt mog- 
lich sind. Die beiden Lager 137.138 gemaB Rg. 9 
entfallen dabei vorzugsweise, weil Langs- und verti- 
kale Krafte in den beiden Lagern 128a und 128b 

55 ausrelchend aufgenommen werden. 

Dies fUhrt schlieBllch dazu, daB ein einziges 
Lager 128 gem36 Fig. 10 als Multifunktionslager 
ausgebildet werden kann. das insbesondere auf- 
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grund der Materialbestimmung fur die elastische 
Hulse 131 in der Lage ist. die Aufgaben der Lager 
128.137,138 der Anordnung gemaB Fig, 8, wie sie 
vorstehend ausfuhrlich erlautert sind, zu uberneh- 
men, die sich aus der Obertragung der Zug- und 
Druckkrafte sowie der vertlkalen Auflagekrafte er- 
geben und der Moglichkeit ableiten. Nick- und 
Knickbewegungen sowie Wankbewegungen zuzu- 
lassen, gegebenenfalls unter Verzicht auf die Mog- 
lichkeit der Wandbewegungen. 

Eine besonders zweckmSBige Ausbildung der 
Erfindung fOr die Gewalirleistung einer optimalen 
EInstellung des Mittelrahmens 16 des Faltenbalges 
15 zwischen vorderem und liinterem Teilfahrzeug 1 
bzw. 2 eines Gelenkfahrzeugs der vorbeschriebe- 
nen Art quer zur Langsachse 10 des Gelenkfahr- 
zeugs, bei dem es sich wiederum vor allem una 
einen zum Verkehr auf der StraBe bestimnnten Ge- 
lenkomnibus handein soli, wird nachfolgend anhand 
Fig. 12,12a,13 beschrieben. 

Kernstuck der Verbindung zwischen den bei- 
den Teilfahrzeugen 1 und 2 des Gelenkomnibusses 
ist wiederum das Drehkranzgelank 4 mit den bei- 
den Drehkranzen bzw. Drehringen 5 und 5\ Von 
den beiden Drehringen weist der auBere oder obe- 
re Drehring 5 zwei waagrechte, seitliche und achs- 
gleiche Zapfen 205,206 auf, mit denen der auBere 
Drehring 5 in einer Gabel 207 gehalten ist. die Starr 
dem vorderen Ende des hinteren der beiden Teil- 
fahrzeuge 2 zugeordnet ist. Die Zapfen 205,206 
sind drehbar in Augen an den freien Enden der 
Gabel 207 gehalten. Der innere oder untere Dreh- 
ring 5' ist flachig und in biegesteifer Ausfuhrung 
und Anordnung dem hinteren Ende des vorderen 
der beiden Teilfahrzeuge 1 ,2 zugeordnet. Dabei ist 
wiederum vorausgesetzt, daB das vordere Teilfahr- 
zeug 1 eine Achse Oder Achsgruppe bzw. Rader- 
paare bzw. Radpaargruppen an jedem seiner bei- 
den Enden hat (Vorderachse. Hinterachse). wah- 
rend das hintere Teilfahrzeug 2 eine Achse oder 
Achsgruppe bzw. Raderpaar oder Raderpaargrup- 
pe lediglich an seinem hinteren Ende hat. Motor- 
und Getriebeanordnung sowie Bestimmung der an- 
getriebenen Achse sind dagegen im Zusammen- 
hang mit der Erfindung erneut ohne Bedeutung, 
hierauf soil deswegen nicht eingegangen werden 
auBer mit dem Hinweis, daB es sich bei dem Ge- 
lenkomnibus bevorzugt um einen sogenannten 
Pusher handein soli, bei dem der Motor-Getriebe- 
Block im Heck des hinteren Teilfahrzeugs angeord- 
net ist und die hintere oder mittlere Achse des 
Gelenkfahrzeugs angetrleben wird. 

Den beiden vorgenannten Drehringen 5,5' ist 
ein drifter Drehring 208 zugeordnet, dessen jeweili- 
ger Schwenkwinkel halb so groB ist wie der 
Schwenkwinkei zwischen den beiden Drehringen 
5.5*. wenn zwischen den Drehringen 5.5' der voile 
Schwenkwinkel vorliegt, hat der dritte Drehring 208 



den halben Schwenkwinkel, der Schwenkwinkel 
zwischen den Drehringen 5,5* ist zum Schwenkwin- 
kel des dritten Drehrings 208 im Verhaltnis 2:1 
Obersetzt. 

5 Der DMmpfung oder Steuerung der Relativbe- 

wegungen zwischen beiden Teilfahrzeugen 1,2 um 
die Hochachse 6 des Drehkranzgelenks 4 dient ein 
entsprechend ausgelegtes Getriebe. das die dem 
vorderen Teilfahrzeug und damit dem inneren oder 

10 unteren Drehring 5' zugeordnete Zahnstange 120 
und die dem dufieren, oberen Drehring 5 zugeord- 
nete Stirnradverzahnung 119 aufweist Die Zahn- 
stange 120 ist dem Gehause 123 zugeordnet, das 
die bereits beschriebene Dampfungseinrichtung zur 

75 Dampfung und/oder gegebenenfalls Steuerung der 
Schwenkbewegungen zwischen den beiden Teil- 
fahrzeugen 1.2 um die Hochachse 6 des Dreh- 
kranzgelenks 4 aufnimmt. Diese Dampfungs- bzw. 
Steuereinheit besteht aus zwel parallelen Kolben- 

20 Zylinder-Einheiten, deren Zylinder In das Geh3use 
123 integrlert und damit dem einen der Teilfahrzeu- 
ge 1,2 zugeordnet sind, wahrend die Kolbenstan- 
gen 124,125 der in den Zylindern steuernd 
zwangswelse oder drosseind dSmpfend verstellba- 

25 ren Kolben aus dem Gehause 123 herausgefuhrt 
und mit ihren auBeren Enden am anderen der 
beiden Teilfahrzeuge 1,2 angeschlossen sind. 

Dem dritten Drehring 208 ist ein Wiegebalken 
109 zugeordnet, der den unteren Schenkel des 

30 portalartigen Mittelrahmens 16 des Faltenbaigs 15 
bildet. Der Mittelrahmen 16 besteht aus dem er- 
wahnten Wiegebalken 209 als seinem unteren 
Schenkel. dem dazu parallelen oberen Schenkel 
21 2 und den beiden vertlkalen seltlichen Schenkein 

36 213,214. Der Mittelrahmen bildet demzufolge ein 
Rechteck, das sich bei normaler Geradeausfahrt 
des Gelenkfahrzeugs in der vertlkalen Querebene 
In der MItte zwischen den beiden Teilfahrzeugen 
befindet. An dem Mittelrahmen 16 sind die beiden 

40 Halften 18,19 des Faltenbaigs 15 angeschlossen, 
so daB mittels des Mittelrahmens 16 die beiden 
Faltenbalghalften 18.19 zum Faltenbalg 15 verbun- 
den sind, der an seinen beiden auBeren Enden mit 
Endrahmen 217,218 am jeweiligen der beiden Teil- 

45 fahrzeuge befestigt ist. Dies ist lediglich eine etwas 
ausfuhriichere Beschrelbung der Anordnung, wie 
sie insoweit auch in Fig. 1 bis 11 vorgesehen Ist. 

Mit dem Ubersetzungsverhaltnis 2:1 zwischen 
den Schwenkbewegungen des auBeren Drehrings 5 

50 und des dritten Drehrings 208 ist der mit dem 
dritten Drehring 208 verbundene Mittelrahmen 16 
auf der Halbierenden des Schwenkwinkels zwi- 
schen den Bewegungen des auBeren und des in- 
neren Drehrings 5.5* bzw. des Winkels gehalten. 

55 den die beiden einander zugekehrten Stirnseiten 
der beiden Teilfahrzeuge 1 .2 einschllessen. 

Die Verbindung zwischen dem Mittelrahmen 16 
und dem dritten Drehring 208 erfolgt demzufolge 
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drehfest, d.h. der Mittelrahmen macht alle 
Schwenkbewegungen des dritten Drehrlngs 208 um 
die Hochachse 6 des Drehkranzgelenks 4 mit. 

Daruber hinaus ist aber der Mittelrahmen 16 in 
Durchnnesserrichtung verschieblich dena dritten 
Drehring 208 zugeordnet. 

Die drehfeste, aber seitenverschiebliche Ver- 
bindung zwischen Wiegebalken 209 des Mittelrah- 
mens 16 und drittem Drehring 208 konnte dadurch 
erfolgen, da6 der Wiegebalken einen oder mehrere 
LSngsschlitze aufweist, mit denen der Wiegebalken 
uber vertikale Bolzen des dritten Drehrlngs 208 
greift. 

ErfindungsgemaB erfolgt nun die demzufolge 
mogliche Querverschiebung zwischen Drehkranz- 
gelenk 4 und Mittelrahmen 16 unter Einschaltung 
eines ersten Kettentriebs 224. Durch diesen Ketten- 
trieb wird die Drehbewegung der Drehringe relativ 
zueinander auf eine vertikale Welle 225 in der 
Gelenkmitte ubertragen, Auf dieser unfer der Ein- 
wirkung des Kettentriebes 224 drehbaren Welle 
225 sind axial gegeneinander versetzt zwei Seilrol- 
len 226.227 drehfest angeordnet und von einer 
dieser Seilrollen lauft ein Seilzug 228 in Richtung 
auf das eine Ende des Wiegebalkens und von der 
anderen der belden Seilrollen lauft ein Seilzug in 
Richtung auf das andere Ende des Wiegebalkens 
209. so dafi mit jeweils dem einen dieser beiden 
SeilzQge die Verschiebung des Wiegebalkens und 
damit des Mittelrahmens des Faitenbaigs nach 
rechts. mit dem anderen dieser beiden SeilzUge 
die Verschiebung des Wiegebalkens und damit des 
Mittelrahmens des Faitenbaigs nach links bewirkt 
wird. 

Damit ermoglicht die Erfindung insoweit in ein- 
facher. betrlebssicherer Weise die Ansteuerung 
des Mittelrahmens sowohl auf die Winkelhalbieren- 
de als auch auf die optimale Einstellung des Fai- 
tenbaigs quer zur FahrzeuglMngsachse und zum 
Mittelpunkt des Drehkranzgelenks. 

Es kann nun nicht die Sorge ausgeschlossen 
werden, daB bei den bisher beschriebenen Losun- 
gen die Fahreigenschaften durch zu weiche Gelen- 
ke insbesondere ein zu torsionsweiches Gelenk 
negativ beeinfluBt werden. Wunschenswert kann es 
deshalb sein, einen Anschlag bzw. Anschlage vor- 
zusehen, die die Relativbewegungen zwischen bei- 
den Teilfahrzeugen begrenzen und zwar durch ela- 
stische Puffer, deren ElastizltSt entsprechend sich 
verandernden Betriebsverhaltnissen insbesondere 
ihrerseits wieder einstellbar ist, wobei es sich ins- 
besondere wieder um Wankbewegungen zwischen 
den beiden Teilfahrzeugen handelt. In der weiteren 
Ausbildung schlagt deshalb die Erfindung eine 
Moglichkeit vor, wie die Federkennlinie solcher 
Puffer zu beeinflussen ist und es wird hierfur eine 
praktisch gut brauchbare. baulich einfache Mog- 
lichkeit aufgezeigt und nachfolgend anhand Fig. 14 



bis 16 beschrieben. 

GemaB Fig. 14.15 ist ein Gehause 301 einem 
der beiden Fahrzeugglieder 1.2 des Gelenkomni- 
busses zugeordnet, wozu Befestigungsschrauben 

5 302 dienen, ohne daS das Fahrzeugglied selbst 
dargestellt ist. Das Gehause 301 ist hulsenformig 
und umgibt ein Innenteil 303, das an beiden Enden 
mit Zapfen bzw. Zungen 304,305 aus dem GehSu- 
se 301 herausgefuhrt ist und mit diesen Zapfen 

10 dem zweiten der beiden Fahrzeugglieder 1,2 des 
Gelenkomnibusses zugeordnet ist. Auf der Innen- 
seite des Gehauses ist eine Gummlfeder mit den 
beiden einander gegenuberliegenden Abschnltten 
306,307 befestigt. Zwischen den einander zuge- 

75 kehrten AuBenflachen der beiden Gummifederab- 
schnitte 306,307 und den zugeordneten FI3chen 
des Innenteiles 303 befindet sich je ein Luftspaltab- 
schnitt 308.309. Bei der Losung nach Fig. 14 ha- 
ben beide Luftspaltabschnitte im normalen Be- 

20 triebszustand eine gleichbleibende Breite, d.h. die 
einander zugekehrten Flachen jedes Luftfederab- 
schnitts 306,307 und die zugehorigen Flachen des 
Innenteiles 303 verlaufen parallel zueinander. Die 
Achsen von Gehause 301 und Innenteil 303 verlau- 

25 fen in der Darstellung von Fig. 14 deckungsgleich 
zueinander. Sind zwischen den beiden Teilfahrzeu- 
gen 1.2 insbesondere unerwunscht hohe Wankbe- 
wegungen zu erwarten, so stellen sich Gehause 
301 und Innenteil 303 schrag zueinander, eines 

30 dieser Bauteile bleibt In der Ausgangsstellung, 
wahrend sich das andere der beiden Bauteile dem 
erstgenannten Bauteil gegenuber schrag stellt. so 
daB die diagonal einander gegenuberliegenden 
Endberelche der Luftspaltabschnitte schmaler bzw. 

36 breiter werden, wobei in den Bereichen der schma- 
ler werdenden Luftspaltabschnitte schlieBlich das 
Innenteil 303 an den Gummifederabschnitten in An- 
lage kommen, bei weiteren Wankbewegungen die 
relevanten Gummlfederabschnitte schlieBlich kom- 

40 primiert werden, die weiteren Relativbewegungen 
und damit die Wankbewegungen gedampft werden 
und dabei eine Ruckstellkraft aufgebaut wird. Die 
Kennlinle der Anordnung gemaB Fig. 14 ist die 
Kurve A in Fig. 16. 

45 Bei der Anordnung nach Fig. 15 ist das Innen- 

teil 303 zweiteilig und die beiden Telle 303a und 
303b sind in beiden Richtungen des Doppelpfelles 
310 gegeneinander verstellbar. Der Innenteilab- 
schnitt 303a ist wIe bei der Losung gemaB Fig. 14 

60 fest dem einen der beiden Fahrzeugglieder zuge- 
ordnet. Der Innenteilabschnitt 303b greift klauenar- 
tig Uber den Innenteilabschnitt 303a und hat nach 
auBen divergierende Flachen 311,312. Entspre- 
chend divergierend jedoch mit entgegengesetzt ge- 

55 richteter Neigung sind die den Flachen 311, 312 
zugekehrten Flachen 313.314 der Gummlfederab- 
schnitte, wobei gegebenenfalls eine divergierende 
Ausbildung der Flachen 311.312 des Innenteilab- 

13 
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schnittes oder der Fiachen 313.314 der Gummife- 
derabschnitte 306.307 zu befriedigenden Ergebnis- 
sen fUhrt. Das Verstellen des Innenteilabschnittes 
303b in einer der Richtungen des Doppelpfeiles 
310 fOhrt zu einer Veranderung der Luftspaltbrelte 
und bei grundsatzlich gleicher Funktion wis die der 
Ausbildung gemafi Fig. 14 kann eine Federkennli- 
nie gemaB der Kurve B in Rg. 16 erzielt warden, 
wobei durch Verstellen des Innenteilabschnittes 
303b die grundsatzlich gleiche Federkennlinie un- 
terschiedllche Lagan Im Koordinatenfeld haban 
kann, das durch die Achsen fOr Kraft und Wag 
bagrenzt 1st. 

Die Verstellkraft fur den Innenteilabschnitt 303b 
kann eine kontinuierliche Verstellung oder eina stu- 
fenweise Verstellung des Innenteilabschnittes 303b 
bewirken. Sie kann manuell oder maschinell ge- 
steuert werden, wobei die maschinelle Steuerung 
elektromechanisch, z.B. mit einem Elektromagne- 
ten. hydraullsch oder pneumatisch mit Stellzylinder 
bawirkt warden kann, 

Patentanspruche 

1. Qelankvarbindung zwischan zwei Fahrzeugen 
mit einem Drahkranzgelenk (4) mit zwei Dreh- 
kranzen (5,5*), von denen je einer einem der 
beiden Fahrzeuge (1 ,2) zugeordnet ist und die 
um eina vertikala Knickachsa (6) gagenainan- 
dar verdrehbar sind, um Knickbewegungen 
zwischen beiden Fahrzeugen moglich zu ma- 
chen. wobei elastische Teile, vorzugsweise 
Gummielemente (1 1 .1 3.36-38,1 28,1 37.1 38). 
weitera Bewegungan zwischan beiden Fahr- 
zeugen ermoglichen, dadurch gekennzelch- 
net, dafi der eine der beiden Drehkranze (5 
bzw. 5') mit dem ihm zugehorigen Fahrzeug (1 
bzw. 2) vorzugsweise starr verbunden ist, wah- 
rend dar andara der beiden DrehkrSnze mit 
dem ihm zugehorigen Fahrzeug uber die ela- 
stischen Teile verbunden ist, die wie folgt aus- 
gelegt bzw, angeordnet sind: 

(a) In Fahrzeuglangsrichtung (3) garichtete 
Krafte, also insbesondere Brems- und An- 
triebskrafte werden zwischen beiden Fahr- 
zeugen (1,2) unter Zug- bzw. Druckbean- 
spruchung elastischer Elamente ut)ertragen. 
die unter dem Einflufi von Druckkraften rela- 
tiv wenig elastisch verformbar sind, 

(b) Nickbewegungen zwischen beiden Fahr- 
zeugen (1,2) um eine horizontal in Fahr- 
zeugquerrichtung gerichtete Nickachse (9) 
fuhren zu Zug- und Druckverformungen von 
elastisch verformbaren Elementen, 

(c) gegebenenfalls werden Wankbewegun- 
gen zwischen beiden Fahrzeugen (1,2) um 
aina horizontal in Fahrzeuglangsrichtung ge- 
richtete Wankachse (10) als Schubverfor- 



mungen von elastisch verformbaren Ele- 
menten aufgenomman, 
(d) vertikale AbstUtzkrSfte zwischen beiden 
Fahrzeugen (1,2), fQhren zumindest Ober- 
5 wiegend zur Druckverformung elastisch ver- 

formbarer Elemente, die unter dem EinfluB 
von Druckkraften relativ wenig verformbar 
sind. 

10 2. Gelenkverbindung nach Anspruch 1. gekenn- 
zelchnet durch ein elastisches Element (11) 

zwischen einem der Drehringe bzw. Drehkran- 
ze (5 bzw. 5') und dem ihm zugehorigen Fahr- 
zeug. das in Fahrzeuglangsrichtung (3) zug- 
75 bzw. druckverformbar ist und das in vertikaler 

und Fahrzeugquerrichtung schubverformbar ist. 

3. Gelenkverbindung nach Anspruch 1. gekenn- 
zeichnet durch ein elastisches Element bzw. 

20 aine Gruppe elastischer Elemente (34.35), die 

in vertikaler Richtung druckverformbar, zumin- 
dest aber Qberwiegend druckverformbar, in 
Fahrzeuglangsrichtung (3) schubverformbar 
und in Fahrzeugquerrichtung schubverformbar 

25 Oder schub- und druckverformbar sind und ge- 

kennzeichnet durch eine Gruppe elastischer 
Elemente (37,38), die in Fahrzeuglangsrichtung 
druckverformbar. in Fahrzeugquerrichtung und 
in vertikaler Richtung schubverformbar sind. 

30 

4. Gelenkverbindung nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, da6 das erste elastische 
Element bzw. die Gruppe erster elastischer 
Elemente (34,35) symmetrisch zur lotrechten 

35 Fahrzeuglangsmittelebene von dieser durch- 

drungen bzw. unmittelbar zu beiden Seiten 
dieser lotrechten Fahrzeuglangsmittelebene 
angeordnet sind, wahrend die elastischen Ele- 
mente der Gruppe zweiter elastischer Elemen- 

40 te (37,38) symmetrisch zur lotrechten Fahrzeu- 

glangsmittelebene zu beiden Seiten des ersten 
elastischen Elements bzw. der Gruppe erster 
elastischer Elemente (34,35) angeordnet sind. 

45 5. Gelenkverbindung nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, da6 eine Gruppe erster ela- 
stischer Teile (34,35) von zwei Metall-Gummi- 
Metalleiementen gebildet wird. 

50 6- Gelenkverbindung nach Anspruch 4 oder 5, 
dadurch gekennzeichnet, da6 eine Gruppe 
zweiter elastischer Elemente (37.38) von je 
zwei Metall-Gummi-Metallelementen zu beiden 
Seiten der lotrechten Fahrzeuglangsmittelebe- 

55 ne und des ersten elastischen Elements bzw. 

der Gruppe erster elastischer Elemente (34,35) 
gebildet wird. 
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7. Gelenkverbindung nach Anspruch 5 Oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB Metall- 
Gummj-Metallelemente der Gruppe erster ela- 
stischer Teile bzw. ein erstes Metall-Gummi- 
Element mit den Metallplatten in Fahrzeu- 5 
glangsrichtung aufeinanderfolgend angeodnet 
sind. denen bzw. dem gegenuber gleiche 
Metall-Gumml-Metallelemente der zweiten 
Gruppe elastischer Teile um 90 • gedreht an- 
geordnet sind. 70 

8. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
5 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB zwei 
Metall-Gumml-Metallelemente der ersten Grup- 
pe elastischer Teile (34.35) spitzdachformlg 15 
angeordnet sind derart, daB der First des 
Spitzdaches in der lotrechten Fahrzeuglangs- 
mittelebene liegt. 

9. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 20 
5 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Gummitelle der Metall-Gumml-Metallelemente 
durch eine teste mittlere Platte (39) unterteilt 
sind. daB die mittlere Platte jedes Metal!- 
Gummi-Elementes der ersten Gruppe im we- 25 
sentlichen parallel zu den AuBenplatten ver- 
lauft, wobel die AuBenplatten mit dem einen 
der beiden Fahrzeuge bzw. dem Gelenkteil, 
die mittlere Platte mit dem anderen Gelenkteil 
bzw. dem anderen Fahrzeug verbunden 1st. 30 



10. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Zuordnung der elastischen Teile zum SuBeren 
Drehkranz des Drehkranzgelenks uber eInen 
an sich bekannten, jedoch starr am auBeren 
Drehkranz befestlgten gabelformigen BUgel er- 
folgt. dessen Zinken dem Drehkranz zugeord- 
net sind und dessen dem Drehkranz abgekehr- 



12. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
1 bis 11, gekennzeichnet durch ihre Anord- 
nung oberhalb des Bodens eines Faltenbalges 
(15), der als geschlossene Rohre zwischen 
beiden Fahrzeugen (1.2) angeordnet und mit 
einem Endrahmen dem einen, mit einem zwei- 
ten Endrahmen dem anderen der beiden Fahr- 
zeuge zugeordnet ist. 

13. Gelenkverbindung nach Anspruch 12. dadurch 
gekennzeichnet, daB der Faltenbalg (15) ei- 



nen mittleren Rahmen (16) im Bereich der 
Mitte zwischen beiden Endrahmen aufweist, 
der dem Gelenk (4) seltenverschieblich aber 
winkelstelf zugeordnet ist. 

14. Gelenkverbindung nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Faltenhohe des Fal- 
tenbalgs (15) im Bodenberelch niedriger als im 
Bereich der Seitenwande und des Daches ist. 

15. Gelenkverbindung nach einem der AnsprOche 
1 bis 14. dadurch gekennzeichnet, daB Ver- 
tikalbewegungen zwischen den beiden Fahr- 
zeugen (1,2) im Bereich der Gelenkverbindung 
(4) Oder Kippbewegungen der Gelenkverbin- 
dung um eine horlzontale Querachse zwangs- 
weise gesteuert werden. 

16. Gelenkverbindung nach einem der AnsprGche 
1 bis 15. dadurch gekennzeichnet, daB der 

eine Drehkranz (5) am einen Fahrzeug (2), der 
andere Drehkranz (5*) am anderen Fahrzeug 
(1) in gleicher Weise uber elastische Teile (11) 
angeschlossen Ist. 

17. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
1 bis 16, gekennzeichnet durch die Zuord- 
nung einer Obergangsplatte (14), die am einen 
der beiden Fahrzeuge (1.2) in einer horizonta- 
len Mittellage gehalten, nach oben und unten 
schwenkbar geiagert ist, und sich frei aus Kra- 
gend (jber das andere der beiden Teilfahrzeu- 
ge erstreckt. 

36 18. Gelenkverbindung nach Anspruch 17, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Obergangsplatte ho- 
rizontal verschiebbar auf dem zweiten der Tell- 
fahrzeuge abgestUtzt ist. 

19. Gelenkverbindung nach Anspruch 17 oder 18. 
dadurch gekennzeichnet, daB die Lagerung 
der Obergangsplatte am einen der beiden 
Fahrzeuge mittels eines Gummilagers erfolgt, 
das in Fahrzeuglangsrichtung druckverformbar. 
in vertikaler und Fahrzeugquerrichtung schub- 
verformbar ist. 

20. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
17 bis 19, dadurch gekennzeichnet, daB die 

50 Obergangsplatte am Vorderwagen gelenkig ge- 

iagert ist. 

21. Gelenkverbindung nach Anspruch 1 mit einem 
dritten Drehkranz bzw. Drehring zwischen den 

56 beiden ersten DrehkrMnzen bzw. Drehringen, 

einem Faltenbalg, der die Drehkranzverbin- 
dung umgibt und einen Mittelbugel zwischen 
den beiden Fahrzeugen aufweist und mit einer 



te Basis uber die elastischen Teile dem Fahr- 4o 
zeug zugeordnet ist. 

11. Gelenkverbindung nach einem der AnsprUche 
1 bis 10. dadurch gekennzeichnet, daB die 
beiden Fahrzeuge Vor- und NachlMufer eines 45 
Gelenkomnibusses sind. 
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Vorrichtung zur Steuerung von Bewegungen 
des Mitteibugels in Abhangigkeit von Relativ- 
bewegungen der Fahrzeuge zueinander, da- 
durch gekennzelchnet, daS die Drehbewe- 
gungen des dritten Drehkranzes bzw. Dreli- 
rings nnittels eines Untersetzungsgetriebes auf 
der Halfte der Drehbewegungen des auBeren 
und des inneren Kranzes bzw. Ringes gelialten 
sind. 

22. Gelenkverbindung nach Anspruch 21 , dadurch 
gekennzeichnet, dafi der Mittelbugel ein 
ringsumlaufender, geschlossener Rechteckrah- 
men ist. der mit seinem unteren, als Wiegebah 
ken ausgebildeten Rahmenteil drehfest aber In 
Durchmesserriclitung verschieblich gelagert ist 
und zwar derart, daS der MittelbUgel in der 
vertikalen Quernnittelebene zwisclien beiden 
Fahrzeugen liegt, wenn die beiden Fahrzeuge 
sich In der Geradeausfahrtstellung befinden. 

23. Gelenkverbindung nach Anspruch 21 oder 22. 
dadurch gekennzelchnet, dafi zwischen 
AuBen- und Innenring ein Ketten- oder Selltrieb 
angeordnet Ist, der die Relativbewegungen 
zwischen AuBen- und Innenring aufnimmt und 
auf eine vertlkale Welle in Gelenkmitte Ober- 
tragt. 

24. Gelenkverbindung nach den AnsprUchen 22 
und 23, dadurch gekennzeichnet, daB auf 
der Welle drehfest je eine Rolle zweier Ketten- 
bzw. Seilzuge befestigt ist. von denen jeder 
Ober ein von zwei wiegebalkenfesten zwelten 
Rollen gefuhrt ist, wobei der eine dieser 
Ketten- bzw. Seilzuge in Richtung auf das 
eine. der andere der beiden Ketten- bzw. Seil- 
zUge in Richtung auf das andere der beiden 
Enden des Wiegebalkens verlauft. d.h. die eine 
der beiden zweiten Rollen naher dem einen, 
die andere naher dem anderen Wiegebalken- 
ende drehbar aber ortsfest dem Wiegebalken 
zugeordnet ist. 

25. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
1 bis 24. dadurch gekennzelchnet, daB ei- 
nenn Federelement. das funktionell dem Dreh- 
gelenk zwischen beiden Teilfahrzeugen derart 
zugeordnet Ist, daB es Nick- und/oder Tor- 
sionsbewegungen zwischen den beiden Teil- 
fahrzeugen ermoglicht, eine Baueinheit mit 
Mittein zum Verandern der Federkennllnle des 
Federelementes zugeordnet ist. 

26. Gelenkverbindung nach Anspruch 25, dadurch 
gekennzeichnet, daB sich zwischen Tellen 
bzw. Berelchen (306. 307) des Federelementes 
und einem feststehenden Bauteil (303) ein 



Luftspalt (308.309) befindet. 

27. Gelenkverbindung nach Anspruch 26, gekenn- 
zelchnet durch einen Luftspalt (308a) veran- 
5 derbaren Querschnltts. 

2a Gelenkverbindung nach einem der AnsprQche 
25 bis 27. dadurch gekennzelchnet, daB das 
Federelement eine Feder (308.309) aus Gum- 
70 mi Oder einem Gummi entsprechendem Kunst- 

stoffmaterial ist. 

29. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
25 bis 28. dadurch gekennzelchnet, daB das 

75 Federelement (306,307) zwischen einem fest 

dem einen der beiden Tellfahrzeuge zugeord- 
neten Bauteil (301) In fester Zuordnung zu 
diesem Bauteil und unter EInhalt eines Luft- 
spaltes (308.309) einem Bauteil (303) des an- 

20 deren der beiden Teilfahrzeuge angeordnet ist, 

wobei dieses andere Bauteil (303) zur Veran- 
derung des Querschnltts des Luftspaltes ver- 
stellbar ist. 

25 30. Gelenkverbindung nach Anspruch 29, dadurch 
gekennzelchnet, daB das andere. verstellbare 
Bauteil (303) zwel relativ gegeneinander ver- 
schiebbare Abschnitte (303a. 303b) im Bereich 
des Luftspaltes (308,309) bzw. Federelementes 

30 (306,307) aufweist. 

31. Gelenkverbindung nach Anspruch 30, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein erster der Bauteilab- 
schnitte unverstellbar dem anderen zweiten 

36 der beiden Teilfahrzeuge zugeordnet ist und 

ein zwelter der Bauteilabschnitte klauenartig 
den ersten Bauteilabschnitt (303a) langsver- 
schieblich ubergreift und auf der AuBenselte 
(311.312) keilformig ausgebildet ist 

40 

32. Gelenkverbindung nach Anspruch 31. dadurch 
gekennzeichnet, daB die dem zweiten Bau- 
teilabschnitt 323b) zugekehrte Flache 
(313.314) des als Gummiblock ausgebildeten 

45 Federelementes (306.307) keilformig ausgebil- 

det Ist, wobei die Keilneigung der Keilneigung 
des zweiten Bauteilabschnltts entgegengesetzt 
ist. 

50 33. Gelenkverbindung nach einem der AnsprGche 
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die 
elastische Verbindung zwischen innerem, un- 
teren Drehkranz (5*) und Ihm zugeordneten 
Teilfahrzeug (1) drel hOlsenfSrmlge l\/letall- 

55 Gummi-Metall-HOIsenelemente (1 28.1 37.1 38) 

aufweist, deren gemeinsame Drehachse die 
Nickachse (9) des Gelenkfahrzeugs definlert, 
von denen ein erstes. mittleres Metall-Gummi- 
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Metall-Hulsenelement (128) mil seiner Langs- 
achse die Fahrzeuglangsachse (10) schnei- 
dend angeordnet ist und zwischen seiner mit 
dam einen der beiden Teilfahrzeuge verbunde- 
ner AufienhUlse (129) und seiner mit dem an- 
deren der beiden Teilfahrzeuge verbundenen 
Innenhulse (130) sich eine radial vorgespannte, 
mit AuBen- und Innenhulse lest verbundene 
Gummihulse (131) befindet, wahrend zweites 
und drittes Metall-Gumml-Metall-Hulsenele- 
ment (137.138) seitlich vom ersten Metall- 
Gummi-Metall-Hulsenelement (128) in symme- 
trlschen Anordnung zur Fahrzeugslangsachse 
(10) angeordnet sind und bei jedem von zwei- 
tem und drittem Metall-Gummi-Metall-Hulsen- 
element zwischen mit einem der beiden Teil- 
fahrzeuge verbundener Innenhulse (142) und 
seiner mit dem anderen der beiden Teilfahr- 
zeuge verbundenen AuBenhUlse (141) zwel in 
Fahrzeuglangsrichtung einander gegenuberlie- 
gende Gummiblocke (143,143) derart angeord- 
net sind, daS bei der Ubertragung von in Fahr- 
zeuglangsrichtung (3) gerichteten Zug- und 
Druckkraften zwischen beiden Teilfahrzeugen 
der eIne Gummiblock druck-, der andere Gum- 
miblock zugverformbar ist. daB bei Wankbewe- 
gungen zwischen den Teilfahrzeugen beide 
Gummiblocke in zwei zueinander senkrechten 
Richtungen schubverformbar sind und dafi bei 
Nickbewegungen zwischen beiden Teilfahrzeu- 
gen (1,2) die beiden einen in Fahrzeuglangs- 
richtung diagonal einander gegenOberliegen- 
den Kantenbereiche beider Gummiblocke 
druckverformbar, die beiden anderen in Fahr- 
zeuglangsrichtung diagonal einander gegen- 
uberliegenden Kantenbereiche beider Gummi- 
blocke zugverformbar sind. 

34. Gelenkverbindung nach Anspruch 33, dadurch 
gekennzeichnet, daB die AuBenhulsen 
(129.341) alier drei Metall-Gummi-Metall-HUI- 
senelemente (128,137,138) mit dem einen (1), 
die Innenhulsen (130,142) aller drei Metall- 
Gummi-Metall-Hulsenelemente mit dem ande- 
ren Teilfahrzeug (2) verbunden sind. 

35. Gelenkverbindung nach Anspruch 34, dadurch 
gekennzeichnet, daB der auBere, obere Dreh- 
kranz (5) des Drehkranzgelenks (4) uber einen 
steifen BUgel (8) starr am Untergestell des ihm 
zugeordneten Teilfahrzeugs (2) befestigt ist. 

36. Gelenkverbindung nach Anspruch 35, dadurch 
gekennzeichnet, daB die starre Verbindung 
zwischen steifem BUgel (8) und Untergestell 
des ihm zugeordneten Teilfahrzeugs (1) losbar 
ist. 



37. Gelenkverbindung Verbindung nach Anspruch 
35 Oder 36. dadurch gekennzeichnet, daB 
der auBere Drehkranz (5) des Drehkranzgelen- 
kes (4) verwindungssteif ist und auf einem Tei! 

5 seines Umfangs von dem BUgel (8) umfaBt 

wird, auf einem anderen Teil seines Umfangs 
eine Verzahnung (119) als Teil eines Getriebes 
(119.120) versehen ist, dessen Gegenverzah- 
nung Uber eine Einrlchtung (123-125) dem ei- 

70 nen Teilfahrzeug (1) zugeordnet ist, die Knick- 

bewegungen zwischen beiden Teilfahrzeugen 
(1,2) um die Hochachse (6) des Drehkranzge- 
lenkes dampft bzw. mit der diese Knickbewe- 
gungen steuerbar sind. 

75 

38. Gelenkverbindung nach Anspruch 36, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Dampfungs- bzw. 
Steuereinrichtung (123-125) eine Kolben-Zylin- 
dereinheit ist. deren Zylindereinheit in einem 

20 Gehause (123) angeordnet ist, das dem Teil- 

fahrzeug (1) zugeordnet ist. dem die AuBenhul- 
sen der Metall-Gumml-Metall-HUlsenelemente 
(128, 137.138) zugeordnet sind und dessen 
einer Seite die Gegenverzahnung (120) in der 

26 Form einer Zahnstange zugeordnet ist, wah- 

rend die Kolbeneinheit dem Teilfahrzeug (2) 
zugeordnet ist, dem die InnenhUlsen der 
Metall-Gummi-Metall-HUIsenelemente zugeord- 
net sind. 

30 

39. Gelenkverbindung nach Anspruch 38, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Zylindereinheit zwei 
parallele Zylinder, entsprechend die Kolbenein- 
heit zwei parallele Kolben aufweist. 

35 

40. Gelenkverbindung nach einem der AnsprUche 
38 und 39, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kolben-Zylindereinheit (123-125) in einem 
Rahmen (122) angeordnet ist. zwischen dem 

40 und dem zugeh5rigen Teilfahrzeug (1) die ela- 

stische Verbindung (128.137,138) angeordnet 
ist. 

41. Gelenkverbindung nach Anspruch 33 Oder 34. 
45 dadurch gekennzeichnet, daB das erste, 

mittlere Metall-Gummi-Metall-Hulsenelement 
(128) ballig bzw. tonnenformig in der Weise 
ausgebildet ist, daS die Scheitellinie mit der 
Fahrzeugslangsmittellinie (10) zusammenfallt 
50 und sich von dieser Scheitellinie aus der 

Durchmesser der Gummihulse zu den iHUIsen- 
enden hin symmetrisch verringert. 

42. Gelenkverbindung nach einem der AnsprUche 
55 33,34 und 41. dadurch gekennzeichnet, daB 

die Innenhulsen (130. 142) aller drei f\/letall- 
Gummi-Metall-Hulsenelemente (1 28,1 37,1 38) 
Bolzen sind. wobel dieser Bolzen beim mittle- 
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ren Metall-Gummi-Metall-Hulsenelement im 
Bereich der GummihOlse zylindrisch, zu bei- 
den Seiten der Hulse ein Mehrkant (133,134) 
ist» wahrend der Bolzen jedes seitlichen Metall- 
Gummi-Metall-Haisenelementes durchgehend 
eIn Mehrkant ist, der im Bereich der Gummi- 
blocke des jeweiligen Metall-Gummi-Metall- 
HUlsenelementes zwei In Fahrzeugslangsrich- 
tung aufeinanderfolgende senkrechte und pa- 
rallels Aufnahnneflachen fur die Gummi-blocke 
aufweist. 

43. Gelenkverblndung nach Anspruch 42, dadurch 
gekennzeichnet, daB die beiden Enden jedes 
der Bolzen ( 33. 34, 37, 38) AnschluBmittel ( 
32. 45) zunn AnschluB am einen der beiden 
Teilfahrzeuge (2) aufweist, wahrend die AuBen- 
hOlse ( 29, 41) jedes der Metall-Gummi-Metall- 
Hulsenelemente ( 28. 41) eine Befestigungs- 
platle { 36, 40) zur Befestigung am anderen 
der beiden Teilfahrzeuge (1) aufweist. 

44- Gelenkverblndung nach einem der Anspruche 
33 bis 43. dadurch gekennzeichnet, daB 
dem Drehkranzgelenk (4) ein Mittelbugel (16) 
eines als Ubergangsschutz zwischen den bei- 
den Teilfahrzeugen angeordneten Faltenbalges 
derart zugeordnet ist. dafi er seitenverschieb- 
lich ist und immer in der Winkelhalbierenden 
des Knickwinkels gehalten ist 

45. Gelenkverbindung nach Anspruch 44, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuerung der Be- 
wegungen des Mittelbugels (16) in Abhangig- 
keit von den relatlven Drehbewegungen zwi- 
schen den beiden Drehkranzen {5.5*) urn die 
Gelenkhochachse (6) erfolgt. 

46. Gelenkverbindung nach Anspruch 45. dadurch 
gekennzeichnet, daB das Mittei zur Steue- 
rung der Bewegungen des Mittelbugels (16) 
eine Seilfuhrung ist, von der eine Seilrolle um 
die Hochachse (6) des Drehkranzgelenkes (4) 
drehbar gelagert ist. 

47. Gelenkverbindung nach Anspruch 46. dadurch 
gekennzeichnet, daB die drehbare Seilrolle 
auf einem Flansch (347) des unteren, inneren 
Drehkranzes (5*) des Drehkranzgelenkes (4) 
gelagert ist. 

48. Gelenkverbindung nach einem der AnsprQche 
33 bis 47, gekennzeichnet durch eine zentra- 
le DurchfUhrung von Funktionskabein (349) un- 
terhalb des Drehkranzgelenkes (4). 

49. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
44 bis 48. gekennzeichnet durch eine seitli- 



che DurchfUhrung von Funktionskabein (150), 
die einem Seitenteil des Mittelbugels (16) zu- 
geordnet ist. 

6 50. Gelenkverbindung nach einem der AnsprUche 
33 bis 49 fur den Fall eines Gelenkfahrzeugs. 
bei dem Nick- und Knickbewegungen zwischen 
beiden Teilfahrzeugen m5glich, nicht aber 
Wankbewegungen (Relativbewegungen zwl- 

10 schen beiden Teilfahrzeugen um die Fahrzeu- 

glangsachse) moglich sein sollen. gekenn- 
zeichnet durch zwei Metali-Gummi-Metall-HUI- 
senelemente (128a,128b) gemaB dem mittleren 
Metall-Gummi-Metall-Hulsenelement (128) in 

75 balliger bzw. tonnenformiger Ausbildung, wo- 

bei jedes Metall-Gummi-Metall- 

Hulsenelementeine mittlere Scheitellinie hat, 
von der aus der Durchmesser der GummihOlse 
nach den beiden Hulsenelementen hin symme- 

20 trisch abnimmt und beide Metall-Gummi- 

Metall-Hulsenelemente mit ihren Scheitellinien 
symmetrisch zur Fahrzeuglangsachse ange- 
ordnet sind. 

25 51. Gelenkverbindung nach Anspruch 50, dadurch 
gekennzeichnet, daB die beiden balligen bzw. 
tonnenformigen Metall-Gummi-Metall-Hulsen- 
elemente ( 28a, 28b) einzige elastische Verbin- 
dung zwischen zusammengehorendem Dreh- 

30 kranz (5*) und Teilfahrzeug (1) sind. 

52. Gelenkverbindung nach einem der Anspruche 
33 bis 49, gekennzeichnet durch ein einziges 
Multifunktionslager zwischen zusammengeho- 

36 rendem Drehkranz (5) und Teilfahrzeug (1) in 

symmetrischer Anordnung zur Fahrzeuglangs- 
achse (10), durch die in Fahrzeuglangsrichtung 
(3) gerichteten Zug- und Druckkrafte zwischen 
beiden Teilfahrzeugen sowie vertikale AbstOtz- 

40 krafte unter geringer Verformung der elasti- 

schen HOIse und Nickbewegungen zwischen 
beiden Teilfahrzeugen um die Langsachse des 
Multifunktionslagers in gebotenem Umfang 
durch Schubverformung der GummihOlse 

45 moglich sind und gegebenenfalls Wankbewe- 

gungen zwischen beiden Teilfahrzeugen eben- 
falls durch Schubverformung der GummihOlse 
moglich sind. 

50 53. Gelenkverbindung nach Anspruch 52, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein einziges Metall- 
Gummi-Metall-Hulsenelement in balliger bzw. 
tonnenformiger Ausbildung und symmetrisch 
zur Scheitellinie nach den HOIsenenden hin 

55 abnehmenden Durchmesser der GummihOlse 

mit der Scheitellinie in der Fahrzeuglangsach- 
se zwischen zweitem Drehkranz und anderem 
Teilfahrzeug angeordnet ist. 
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54. Gelenkverbindung nach einem der AnsprOche 
1 bis 53, dadurch gekennzeichnet, da6 der 

eine Drehkranz des Drehkranzgelenks (4) des- 
sen dem Hinterwagen (2) eines Gelenkomni- 
busses Starr zugeordneter Sufierer, oberer s 
Drehkranz (5) ist, der auf dem unteren, inneren 
Drehkranz (5') des Drehkranzgelenks urn die 
Gelenkhochachse (6) drehbar abgestutzt ist, 
wobei dieser innere Drehkranz am Vorderwa- 
gen (1) des Gelenkfahrzeugs Uber die elasti- io 
sche Verbindung abgestutzt ist unter der Vor- 
aussetzung, daS der Vorderwagen an jedenn 
seiner Enden mindestens ein Radpaar, der 
Hinterwagen lediglich an seinem hinteren Ende 
mindestens ein Radpaar aufweist. is 
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